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las  wa$  plailas  ila  laHriaÉ  y  el  Cuerpo  Maputo 


Contra  nuestra  voluntad  nos  ventos  precisados  a  ocuparnos  de 
las  plantillas  de  los  cuerpos  patentados,  modificadas  por  R.  D.  de  15 
dp  Septiembre  del  corriente  año,  por  uo  haber  alcanzado  ventaja  al¬ 
guna  el  Cuerpo  de  Maquinistas.  '  1 

Las  plantillas  de  este  Cuerpo,  estaban  reguladas  por  la  Ley  de 
,;i3  de  Juuio  de  1909,  como  todas  las  de  los  demás  cuerpos;  el  Real 
Decreto  de  10  de  Abril  de  1918  las  modificó  exclusivamente  para  el 
Cuerpo  de  Maquinistas  oficiales  y  en  consecuencia,  se  cubrió  el 
aumento  que  se  produjo  en  las  categorías  de  jefes  pero  en  las  de 
oficiales  fue  negativo  el  aumento. 

Por  la  citada  Ley  de  1909,  habrá  veinte  oficiales  primeros  (capi¬ 
tanes);  el  también  citado  R.  D.  de  10  de  Abril  de  1918,  aumentó  és¬ 
tos  a  veintisiete  y  al  correr  la  escala  de  jefes  quedaron  reducidos  los 
referidos  oficiales  a  quince,  es  decir,  que  de  hecho  fué  reducida  la 
plantilla  de  esta  categoría,  en  cuyo  caso  debiera  aplicarse  la  Ley  de 
Amortizaciones  del  7  de  Huero  de  1.90S  y  hubieran  quedado  diez  y 
nueve  oficiales  primeros  en  vez  de  quince.  Esta  contradicción  entre 
el  citado  K,  D.  y  las  dos  leyes  citadas,  de  plantillas  y  amortizaciones, 
la  produjo  el  artículo  segundo  transitorio  del  mismo,  el  cual  dispone 
que  no  se  cubran  las  siete  plazas  de  oficiales  primeros  que  se  aumen¬ 
tan  ni  las  cinco  ocurridas,  por  ascCnso  de  igual  número  de  oficíales 
primeros  a  jefes.  x 

Al  modificar  recientemente  las  plantillas  de  todos  Jos  cuerpos 
patentados  de  la  Armada,  corrieron  las  escalas  en  todos  de  coronel 
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a  teniente,  exceptuando  al  de  maquinistas  oficiales,  dándose  el  caso 
que  alquil  Cuerpo  quedó  sin  capitanes  y  los  demás  con  las  plantillas 
de  tenientes  descubiertas  en  la  mitad  o  más  de  su  totalidad. 

Para  mayor  contraste,  los  oficiales  maquinistas  están  cubriendo 
indistintamente  los  destinos  de  ambas  categorías,  es  decir,  los  oficia¬ 
les  primeros  ocupan  los  destinos  de  oficiales  segundos  (tenientes)  y 
éstos  los  de  aquéllos,  debiendo  muchos  oficiales  segundos  estar  hace 
tiempo  ascendidos.  Existen  hf>y  doce  vacantes  de  capitanes  maqui¬ 
nistas  y  todos  los  tenientes  que  les  corrresponde  ascender  reúnen 
las  condiciones  reglamentarias  para  el  ascenso  y  cerca  de  seis  años 
en  el  empico;  la  mayoría  lleva  más  de  treinta  años  de  servicio  efec¬ 
tivo  y  veinticuatro  de  embarco.  Hay  cuerpos  en  que  existen  capita¬ 
nes  que  ingresaron  el  año  1.914  en  la  Armada  y  no  cuentan  por  lo 
tanto  más  de  cinco  años  de  servicio  incluyendo  el  tiempo  de  alum¬ 
nos.  ¿Verdad  que  da  pena  pensar  en  las  consecuencias  que  se  dedu¬ 
cen  de  todo  lo  que  antecede? 

Es  de  esperar  que  el  señor  ministro  de  Marina,  prestará  preferen¬ 
te  atención  a  lo  expuesto  y  procederá  en  justicia. 


El  camóuflage.— Según  afirma  el  S cien  ti  fie  A  menean,  de  donde 
tomamos  esta  uotjcia,  se  puede  decir  que  el  camóuflage  en  los  Esta¬ 
dos  Unidos  ha  pasado  del  campo  de  un  arte  que  admite  discusión,  al 
remo  de  la  ciencia.  Con  esto  se  evitaron  algunas  cuestiones  molestas 
y  se  obtuvieron  resultados  que  tendrán  valor  probablemente  en  los 
la  paz'  "un(lue  Parezca  paradójico,  pues  los  principios  en  que 
s',;"r7  cuando  sean  conocidos  por  completo,  serán  susceptibles  de 
aplicarse  a  servicios  radicalmente  distintos. 

0.1  ln,OSinv,,Crt'Can?S  haV  ül?tenido  algunos  resultados  satisfactorios 
*¡.,,3  ,  uestlEaclones  bcehas  para  mejorar  los  sistemas  de  protec- 

no/able,nenteTvUrrjT,^,°  dcl1.crolorido.  consiguiendo  disminuir 
otablcmente  la  visibilidad  para  dificultar  el  tiro  a  distancia  o  enga- 

din  Hpoco'dcsnués  d  Pier,scop,°  Produciendo  efectos  que  le  confun  • 

vX  loV  Estad™ e!'7S  n\escs  de  guerra  con  Alemania,  toda- 
\  a  los  Estados  Unidos  estaban  desorientados  sin  saber  cómo  aplicar 

caniouflaee°naPvíf  I ' ««mirar  un  método  realmente  satisfactoíio  de 
¡So ^menosdBerenttc?^ bondades  federales  aprobaron  cincó  tipos 
va  York  oue  en fnmrnn'  1í,ve,lt!!doS  p°rotros  tantos  artistas  deNue- 

y  dieron  Car  probl(:nlla  desdc  distintos  puntos  de  vista 

}  ícron  lugar  a  ensayos  esencialmente  empíricos  pero  aue  cada 
autor  consideraba  como  la  verdadera  solución  P  Q 

conjeturas  TiiriaCCÍnUaría  CSta  CUesüón  desenvolviéndose  sobre 
njeturas,  no  la  tomase  por  su  cuenta  la  Asociación  de  Defensa 
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Submarina,  que  la  analizó  e  investigó  siguiendo  procedimientos 
completamente  técnicos. 

Esta  Asociación,  de  la  que  forman  parte  unas  cien  Compañías  de 
navegación  y  otros  elementos  interesados  en  materias  náuticas,  tenía 
por  principal  objeto  buscar  caminos  y  medios  para  hacer  desaparecer 
los  submarinos  o  disminuir  la  eficiencia  de  sus  armas  ofensivas.  Fué 
uno  de  ellos  el  camóuflage  naval,  y  la  Sociedad  acordó  que  la  selec¬ 
ción  de  los  coloridos  protectores  que  habían  de  servir  mejor  al  obje¬ 
to,  no  podía  dejarse  a  la  opinión  personal.  Era  perfectamente  lógico 
tratar  de  establecer  algunas  bases  científicas  de  comparación  y  bus¬ 
car  procedimientos  que  permitiesen  evaluar  con  exactitud  los  méri¬ 
tos  relativos  de  los  diferentes  métodos  o  dibujos  de  camóuflage  que 
rivalizaban  en  este  arte. 

Esto  se  consiguió  gracias  a  la  ayuda  del  presidente  del  Comité 
de  Ingenieros  de  la  citada  Sociedad,  que  puso  a  la  disposición  de 
ésta  una  gran  cámara  obscura,  su  magnífico  laboratorio  y  los  servi¬ 
cios  de  sus  eminentes  peritos  en  luz,  color  y  óptica.  El  material  de 
más  interés  producido  como  consecuencia  de  los  estudios  realizados, 
fué  un  aparato  inventado  y  perfeccionado  por  Lloyd  A.  Jones  que 
hizo  posible  trazar  modelos  de  camóuflage  y  seleccionar  aquellos 
colores  que  debían  responder  mejor  a  los  requerimientos  impuestos 
por  las  condiciones  de  luz  prevaleciente  en  el  Atlántico  Norte  y  el 
Mediterráneo,  mares  frecuentados  por  los  submarinos  enemigos.  El 
aparato  en  cuestión  es  el  que  sirve  para  medir  la  visibilidad  de  los 
objetos,  instrumento  único  de  indiscutible  valor  para  seleccionar  el 

camóuflage.  .  ' 

Todos  conocen  las  circunstancias  bajo  las  cuales  se  emplea  el 
camóuflage  naval;  y  no  ignoran  las  limitaciones  impuestas  por  los 
horizontes  calimosos,  esto  es,  que  un  buque  pintado  de  blanco,  gris 
o  negro,  se  destaca,  presentando  notable  contraste,  sobre  el  fondo 
luminoso  del  cielo;  y  que  un  buque  que  se  aleja  del  foco  de  luz  hacia 
la  parte  opuesta  del  horizonte  puede  hacerse  más  o  menos  visible, 
no  por  razón  del  fondo  sobre  que  se  proyecta,  sino  a  causa  de  la  can¬ 
tidad  de  luz  que  reflejan  sus  superficies  y  la  intensidad  de  las  som¬ 
bras  producidas  por  las  diversas  formas  de  la  superestructura,  Por 
consiguiente,  la  finalidad  del  arte  de  que  tratamos,  es  reducir  el  valor 
de  esta  reflexión  y  crear  una  apariencia  de  lisura  aclarando  las  su¬ 
perficies  sombreadas  por  el  empleo  del  blanco,  azules,  claros  y  grises. 
Es  materia  conocida  entre  los  técnicos  que  las  superficies  pintadas 
de  rojo,  violeta  y  verde  se  confunden  a  cierta  distancia  en  un  color 
gris  uniforme,  el  cual  será  obscuro  o  elaro  según  predomine  el  rojo 
o  los  dos  colores  opuestos,  violeta  o  verde.  Por  otra  parte,  un  gris 
puede  producirse  por  una  confusión  semejante  de  superficies  pinta¬ 
das  de  blanco,  azul  y  gris  con  porciones  de  negro.  Variando  conve¬ 
nientemente  sus  proporciones  se  obtienen  grises  de  poca  visibilidad, 
admirablemente  adaptados  a  las  condiciones  impuestas  por  la  luz 

sobre  la  superficie  del  mar.  . 

Vesmos  ahora  cómo  los  científicos  de  la  Asociación  de  defensas 
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submarinas  eligieron  los  grises  Omega  y  Psi,  que  se  adoptaron, 
finalmente,  para  simular  los  buques.  Al  observar  los  colores  grises 
del  cielo  que  caracterizan  a  las  dos  secciones  en  que  dividieron  la 
zona  de  actividad  submarina,  vieron  que  los  periscopios  empleados 
para  este  objeto  presentaban  los  colores  del  prisma  en  el  extremo 
exterior,. es  decir,  una  corona.  Analizada  por  un  espectroscopio,  reve¬ 
ló  los  colores  componentes  de  los  grises,  y  se  encontró  que  ciertos 
azules  y  blancos  eran  esenciales  para  componerlos.  De  aquí  partieron 
los  trabajos  experimentales,  y  no  fué  más  que  cuestión  de  paciencia 
el  descubrir  cómo  tenían  que  extenderse  en  fajas  estos  colores,  for¬ 
mas  de  colorido,  etc.,  para  dar  las  cualidades  de  simulación  deseadas 
n  1.000  yardas  o  cosa  así,  y  producir  la  confusión  en  un  gris  poco 
visible  a  3.000  yardas.  Se  prepararon  modelos  de  variados  colores,  y 
con  el  auxilio  del  instrumento  ideado  por  Mr.  Jones,  fueron  medidos 
y  aceptados  o  rechazados. 

Las  partículas  flotantes  que  hay  en  el  aire  recogen  y  dispersan 
la  luz,  y  de  ellas  depende  que  la  atmósfera  sea  transparente  ú  opaca. 
Si  esta  opacidad  o  velo  es  bastante  claro,  ocultará  a  la  vista  un  ob¬ 
jeto  iluminado  que  se  encuentre  detrás  de  él.  Esta  condicióu  es  muy, 
común  en  la  mar,  y  sueede  frecuentemente  que  un  observador  no 
descubre  la  tierra  ni  un  buque  que  pasa  de  vuelta  encontrada,  cuan¬ 
do  los  oculth  una  cortina  brumosa  de  este  carácter.  Precisamente 


este  fenómeno  sirvió  de  base  a  Mr.  Jones  para  su  medidor  de  visibi¬ 
lidad,  el  cual  mide  la  luz  reflejada  por  un  modelo  pintado  como  que¬ 
da  dicho.  Crea  para  ello  una  luz  difusa  o  velo  luminoso  entre  el  ojo 
del  observador  y  el  modelo  que  ha  de  medir,  y  cuando  esta  cortina 
es  bastante  intensa  para  borrar  la  imagen  del  buque  en  miniatura, 
un  índice  marca  la  visibilidad  actual  del  modelo  obscurecido.  » 

Este  aparato  tiene  exteriormente  la  forma  de  un  telescopio  que 
atraviesa  a  una  caja  rectangular  de  alguna  longitud.  .Hay  en  esta 
caja  una  lamparilla  eléctrica  que  puede  moverse  verticalmente  una 
buena  distancia  y  está  indicada'la  posición  de  la  lámpara  por  un  ín¬ 
dice  que  pasa  sobre  una  escala  graduada.  La  luz  dé  la  lamparilla 
atraviesa  un  cristal  opalino,  se  refleja  sobre  un  espejo  que  forma  U9 
ángulo  de  45  grados  con  el  eje  óptico  del  anteojo,  y  envía  los  rayos 
luminosos  al  ojo  del  observador.  El  espejo  es  un  disco  semicircular 
que  cubre  la  mitad  inferior  del  campo  del  instrumento  o,  en  otra* 
palabras,  tapa  la  superficie  del  agua  hasta  la  línea  del  horizonte.  1a 
luz  que  procede  del  cristal  opalino  es  suave  y  difusa  y  su  intensidad 
se  grrdua  por  la  posición  vertical  de  la  lamparilla  incandescente  con 
relación  al  espejo.  Cuando  la  lamparilla  sube  o  baja,  se  mueve  al 
unísono  con  ella  un  cristal  gris,  cuyo  objeto  es  atenuar  la  luz  natu¬ 
ral  procedente  del  cielo  o  del  fondo  detrás  del  modelo  y  reducir  pro- 
porcionalmcnte  la  clandad  de  dicho  fondo  de  proyección  v  de  la 
imagen  simulada.  De  esta  manera  es  posible  emplear  con  buen  re- 

nníí  Vuñn ,  r?l?rVle  P?Ca  !ntci.'fidad  para  producir  una  claridad 
\  csta  tience  luminosidad  bastante  para  que  no  se  dis¬ 
tinga  el  objeto  o  se  confunda  con  el  fondo  donde  se  proyecta,  enton¬ 
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ces  da  la  lectura  del  instrumento  la  verdadera  medida  de  la  visibili¬ 
dad  del  modelo,  en  las  condiciones  de  luz  prevalecientes,  cuando  se 
mira  a  simple  vista. 

Un  cuidadoso  análisis  de  las  noticias  del  tiemjio  reinante  en  las 
regiones  en  las  cuales  fueron  hundidos  por  los  submarinos  la  mayo¬ 
ría  de  los  buques,  reveló  que  el  70  por  100  de  los  días  fueron  nubo¬ 
sos,  y  de  estos  datos  dedujeron  los  técnicos  de  la  Asociación  un 
coeficiente  de  reflexión  de  0,43,  que  como  factor  del  tiempo  debía 
tenerse  en  cuenta  para  determinar  las  condiciones  de  la  visibilidad 
mínima.  Este  punto  es  de  interés,  porque  cu  él  estriba  principal¬ 
mente  los  méritos  relativos  de  los  « camón fiages»  ideados  por  los 
artistas,  y  los  coloridos  y  sistemas  inventados  por  los  técnicos  de  la 
Asociación-  El  cuadro  siguiente  está  basado  en  el  análisis  de  los 
dibujos  presentados,  hecho  con  el  fotómetro  y  los  modelos  F  20  y  F  g, 
que  tienen  el  menor  grado  de  visibilidad,  fueron  preparados  por  la 
Asociación,  lo  mismo  que  el  modelo  F.  6,  incluido  en  este  cuadro 
para  demostrar  el  grado  extremo  de  visibilidad  obtenido  por  el  em¬ 
pleo  de.  un  pintado  de  color  negro  uniforme. 


La  invisibilidad  está  representada  por  cero;  y  la  visibilidad  de 
los  diferentes  modelos  fué  estimada  como  si  fuesen  vistos  a  6.000 
yardas  de  distancia.  El  gris  Omega  ideado  para  la  zona  peligrosa 
Norte,  todavía  tienen  visibilidad  inferior  que  la  indicada  por  los  mo¬ 
delos  F.  9  y  F.  20.  El  U.  S.  S.  Gcm,  que  fué  usado  por  la  Asociación 
con  fines  experimentales,  obtuvo  un  grado  de  visibilidad  tan  bajo 
que  llegó  a  0,2  en  tiempo  claro  a  1.500  yardas  de  distancia  y  se  hizo 
invisible  a  3.000  yardas. 

Es  posible  que  alguien  se  pregunte  para  qué  podran  servir  en 
tiempo  de  paz  estos  trabajos  científicos  c  investigaciones,  que  tuvie¬ 
ron  por  objeto  despistar  a  los  submarinos.  Según  dice  el  Seicntific 
American,  el  fotómetro  de  Jones  a  que  nos  hemos  referido,  se  utiliza 
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ahora  cu  una  serie  de  estudios  que  tienen  por  objeto  buscar  esque* 
jilas  de  piulados  que  den  la  máxima  medida  de  visibilidad  posible,  y 
sirvan,  por  ejemplo,  para  conocer  el  rumbo  que  trae  un  buque,  es 
decir,  se  trata  de  determinar  cuales  son  los  colores  que  baran  a  un 
buque  más  visible  donde  actualmente  por  su  aspecto  algo  confuso 
deja  de  serlo.  Ya  se  obtuvieron  algunos  resultados,  los  cuales  de¬ 
muestran  que  el  rojo  y  negro  tienen  marcada  visibilidad,  y  es  muy 
probable  que  estos  y  otros  colores,  si  se  extienden  en  forma  conve- 
niente  sobre  la  superficie  de  los  cbstados  de  un  barco,  pongan  tan 
en  claro  la  dirección  de  éste  que  los  riesgos  de  una  colisión  se  bagan 
menores.  Podrá  también  facilitarse  la  navegación  mejorando  el  colo¬ 
rido  de  las  señales  que  sirven  de  guía,  tales  como  faros  en  tierra, 
buques  faros,  boyas,  etc  y  por  las  mismas  razones  la  navegación 
aérea  encontrará  más  facilidades  si  se  aplican  pintados  apropósito 
para  hacer  más  claras  las  marcas  que  en  tierra  sirven  para  la  orien¬ 
tación. 

Crónica  de  la  aviación.  —  Algunos  motores  modernos  de  los 
nvipnrs.—\ln  el  cuaderno  de  Mayo  de  1918,  liemos  visto  lasjdiversas 
fórmulas  adoptadas  por  los  constructores  de  motores  para  aviones 
de  guerra.  Es  difícil  hoy  determinar  la  fórmula  que  haya  de  aceptar¬ 
se,  pues  cada  una  de  ellas  dió  excelentes  resultados  técnicos;  deberán 
ser  elegidas  aquellas  que,  por  su  futuro  desarrollo,  sean  las  más 
.suceptibles  de  producir  altas  potencias  y  las  más  grandes  facilidades 
de  funcionamiento  y  entretenimiento.  Es  posible  que  algunos  de  los 
motores  actuales  sean  empleados  en  los  aviones  para  los  servicios 
postales  y  para  los  transportes  públicos  del  porvenir,  siendo  intere¬ 
sante,  por  consiguiente,  comparar  sus  características.  El  número  de 
las  fórmulas  aumenta  con  la  realización  de  nuevas  concepciones  en 
motorbs  de  cilindros  verticales,  cilindros-en  V,  radiales  fijos  y  rotati¬ 
vos,  paralelos  y,  por  último,  motores  de  cilindros  en  tres  series. 

,  y  a  hemos  visto,  que  las  potencias  medias  de  los  motores  de  avión 
utilizados  en  el  frente,  lian  seguido  un  incremento  continuo, .pasan* 
do  de  100  caballos  en  1914,  a  160  en  1915,  a  220  en  1916,  etc,  para 
llegar  a  una  potencia  media  de  300  caballos  en  1918.  La  utilización 
general  de  los  motores  americanos  «Liberty»,  liace  pasar  la  poten¬ 
cia  a  400  caballos  en  1919.  Y  las  principales  fábricas  de  motores  se 
preparaban,  al  firmarse  el  armisticio,  a  lanzar  series  de  motores  con 
potencias  de  400  a  800  caballos.  A  expensas  de  las  crecientes  necesi¬ 
dades  militares  pudo  progresar  esta  industria  de  manera  tan  asom- 
brosa. 

Ningún  nuevo  principio  lia  sido  aplicado,  salvo  el  del  motor 
«Gnomo»  de  160  caballos,  de  un  solo  distribuidor,  diferentes  incon¬ 
venientes  110  lian  permitido  prolongar  el  servicio  del  frente,  después 
del  ensayo  que  lucieron  las  escuadrillas  americanas. 

Comparando  las  características  de  los  motores  empleados  por  los 
alemanes  y  por  los  aliados,  durante  la  guerra,  se  observa  en  general 
que  los  alemanes,  partidarios  y  precursores  de  los  aviones  pesados, 
ban  utilizado  basta  1916  motores  más  potentes  que  los  franceses.  La 
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aparición  casi  simultánea  del  Renault  300  H.  P.  y  el  Rolls-Royce 
300  H.  P.  dió  a  los  aliados  una  superioridad  técnica  que  no  lia  sido 
perdida  después.  El  más  potente  motor  alemán  en  servicio  antes  del 
armisticio  era  el  Maybach  300  caballos. 

Los  motores  Renault  300,  Rolls-Royce  300  y  Lorraine  263  caba¬ 
llos,  son  motores  potentes,  concebidos  según  la  misma  fórmula  del 
motor  clásico  francés:  dos  planos  de  cilindres  en  V.  Sus  disposicio¬ 
nes  de  detalle  son  sensiblemente  las  mismas:  válvulas  movidas  por 
ejes  de  camones  en  la  parte  superior  de  los  cilindros,  enfriamiento 
por  agua,  circulación  asegurada  por  una  turbina  centrífuga,  lubrica¬ 
ción  a  presión  por  bombas,  doble  encendido,  arranque  por  mag¬ 
neto,  etc. 

El  motor  Hispano  300,  empezaba  una  brillante  carrera  al  fir¬ 
marse  el  armisticio;  es  el  más  bello  motor  que  poseen  los  aliados, 
tanto  por  la  sencillez  de  sus  órganos,  como  por  su  robustez  y  alto 
rendimiento.  Concebido  según  una  fórmula  general  idéntica  a  la  del 
Renault,  los  cuatro  cilindros  de  cada  grupo  están  reunidos  en  un 
solo  bloc  de  cilindros;  estos  blocs  son  de  aluminio,  lo  mismo  que 
gran  número  de  piezas  del  motor,  como  son  los  cartcrs,  émbolos,  etc. 
El  mismo  motor  120  por  130  milímetros,  gracias  al  juego  de  la  com¬ 
prensión  y  de  la  velocidad  de  rotación,  permite  obtener  cuatro  mo¬ 
tores  de  potencias  diferentes:  150  caballos  con  4,7  de  comprensión  y 
1.800  revoluciones;  180  caballos  con  5,3  de  comprensión  y  1.800  re¬ 
voluciones;  200  caballos  con  4,7  de  comprensión  y  2.100  revoluciones 
y  220  caballos  con  5,3  de  comprensión  y  2.100  revoluciones. 

Este  ejemplo  muestra  cómo  es  factible  el  aumentar  en  un  50  por 
100  la  potencia  de  un  motor,  gracias  a  pequeños  perfeccionamientos. 
La  marca  Hispano  lia  mantenido  la  fórmnla  de  oelio  cilindros  en  V. 

Los  motores  Maybach  (alemán)  y  Fiat  (italiano)  están  concebidos 
según  la  fórmula  del  Mercedes,  descrita  en  el  cuaderno  de  la  Revista, 
de  Mayo  de  1918. 

El  300  caballos  Maybach,  es  el  tipo  de  motor  más  moderno  y 
potente  empleado  por  los  alemanes  en  la  guerra,  obtiene  50  caballos 
por  cilindro.  Su  construcción  no  ofrece  nada  de  particular,  salvo  el 
carburador,  que  está  estudiado  para  dar  el  máximum  de  rendimiento 
a  4.000  metros  de'  altura.  Los  aviones  Rumpler,  que  emplean  este 
motor,  alcanzau  fácilmente  los  7.000  metros  de  altura. 

El  mecanismo  de  arranque  es  bastante  curioso;  una  palanca,  ma¬ 
nejada  por  el  piloto,  abre  las  válvulas  de  todos  los  cilindros  y  cierra 
la  salida  del  tubo  de  escape;  una  potente  bomba  aspirante,  movida 
a  mano,  vacía  el  interior  de  los  cilindros,  que  se  llenan  de  gas  car¬ 
burado,  la  comprensión  se  obtiene  por  la  hélice  y  la  chispa  se  pro¬ 
duce  por  medio  de  un  magneto  de  arranque. 

El  motor  Fiat  265  caballos,  .es  semejante  al  Mercedes  260.  El 
acoplamiento  de  dos  motores  idénticos,  permite  a  Fiat  desarrollar 
■6o  caballos  con  un  peso  total  muy  interesante. 

El  motor  Salmson  250  caballos,  con  9  cilindros  en  estrella,  es  una 
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simplificación  del  130  caballos,  de  satélites,  anterior  ala  guerra  y 
una  feliz  adaptación  de  los  motores  Anzani. 

Su  concepción  lia  producido  uno  de  los  motores  más  ligeros  a 
igualdad  de  potencia.  El  acoplamiento  de  dos  motores  semejantes 
permite  a  la  casa  Sahuson  el  obtener  el  nuevo  motor  de  500  caballos. 

El  motor  rotativo  Gnomo  de  150  caballos,  excesivamente  ligero 
y  de  un  alto  rendimiento,  fué  pronto  abandonado  a  causa  de  su  falta 
de  elasticidad,  de  su  gran  consumo  y  de  otros  inconvenientes. 

■Y  por  último  merece  citarse  el  motor  Bugatti,  formado  por  dos 
grupos  de  ocho  cilindros,  colocados  paralelamente  y  accionando  dos 
cigüeñales,  unidos  entre  sí  por  un  piñón  reductor  de  velocidades. 

La  Gran  Bretaña  ha  ganado  el  record  mundial  de  altura  con  el 
empleo  de  un  nuevo  motor  Napier  de  450  caballos,  extremadamente 
ligero  y  concebido  según  una  nueva  fórmula.  En  efecto,  este  motor 
no  pesa  más  que  0,9  kilogramos  por  caballo;  lleva  12  cilindros,  dis- 
jniestos  en  tres  pianos  de  cuatro  cilindros,  accionando  el  mismo  eje 
de  cigüeñales.  El  peso  del  carlcr,  del  eje  de  cigüeñales  y  de  las  tu¬ 
berías  resulta  asi  disminuido  en  importantes  proporciones;  pero 
como  en  todos  los  motores  tan  agrupados  (Salmson-18  cilindros,  Bu- 
gatti,  etc.),  parece  difícil  el  llegar  a  ciertas  piezas  para  reconocerlas 
o  cambiarlas, 

En  el  cuadro  de  características,  van  también  las  del  famoso  mo¬ 
tor  «Liberty»;  el  cual,  si  bien  al  principio  fueron  difíciles  sus  ensa-  , 
yos,  desesperando  de  que  pudiese  prestar  servicio  en  el  frente,  actual¬ 
mente  los  ha  dado  tan  satisfactorios,  que  se  deciden  a  emplearlo  las  . 
principales  marcas  de  aviones.  ' 

Este  motor  ha  sido  concebido  según  la  vieja  fórmula  francesa  de 
motores  en  V,  de  la  cual  sólo  se  separa  en  los  detalles;  entre  ellos, 
el  más  original  es  la  concepción,  completamente  nueva,  dei  encendi¬ 
do  para  la  puesta  en  marcha.  La  magneto  se  suprime  y  se  sustituye 
por  una  generatriz  y  una  batería  de  acumuladores.  Los  interrupto¬ 
res  y  distribuidores  van  colocados  en  los  extremos  de  los  ejes  dé 
camones  y  accionados  por  cllqs;  cada  uno  enciende  los  12  cilindro#. 
La  corriente  para  el  arranque  y  las  pequeñas  velocidades  es  produ¬ 
cida  por  una  batería,  que  puede  por  si  sola  alimentar  ai  motor  du¬ 
rante  tres  horas:  con  velocidades  inferiores  a  700  revoluciones,  i# 
generatriz  enciende  las  bugías  y  recarga  la  batería  de  acumuladores. 

El  «Liberty»  es  sencillo,  fácilmente  desmontable;  en  caso  de 
averia,  con  destornillar  algunas  tuercas  se  pueden  separar  las  bom¬ 
bas  del  aceite  y  de  agua,  la  generatriz  y  los  carburadores.  Este  mo¬ 
tor  ha  sido  especialmente  estudiado  para  utilizarlo  en  el  frente;  su 
excelente  rendimiento  hace  de  él  uno  de  los  mejores  actualmente  en 
servicio.  Dos  tipos  se  usan,  que  son  idénticos,  salvo  las  alturas  de 
los  émbolos*  Los  pistones  bajos  dan  comprensión  de  2  a  5  por  100*  o 
sen  4 37*  potencia  de  este  motor.es  de  375  caballos  v  se  utiliza  en 
las  hidroaviones  americanos.  Los  pistones  altos  producen  una  ram- 
prensión  dt  18  por  ioo,  o  sea  de  5,5;  siendo  la  potencia  del  motor 
de  400  caballos,  y  se  utiliza  en  los  aviones  terrestres. 
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En  resumen,  los  potentes  motores  modernos  permiten  obtener  el 
caballo  con  un  peso  de  motor  de  1,3  kilogramos  por  término  medio 
y  con  un  consumo  de  0,260  a  0,270  kilogramos  de  combustible  (esen¬ 
cia  y  aceite),  por  caballo  hora.  Según  el  constructor  pueden  ser  ne¬ 
cesarios  6,  8,  12,  16,  iS  cilindros,  con  potencias  de  27  caballos  y  de 
50  caballos  por  cilindro. 

Para  el  porvenir  de  la  aviación  civil,  será  necesario  reducir  eí 
número  de  tipos  en  servicio  y  el  número  de  fórmulas  utilizadas. 

¿Cuales  serán  las  empleadas?  No  es  fácil  predecirlo,  pero  los  cons¬ 
tructores  110  deben  descansar  sobre  sus  creaciones  de  guerra,  pues 
aun  quedan  muchos  problemas  que  resolver,  tanto  en  los  tipos  de 
motores,  como  en  los  diferentes  procedimientos  de  alimentación  ar¬ 
tificial.  Francia  es  actualmente  el  mayor  productor  de  aviones  y  es 
preciso  que  no  pierda  su  rango. — Sous-Lt.  Jean  Abel  Lefranc. — 
(Extractado  de  Za  Nainre). 

Criticas  de  la  gestión  naval.  — Gautreau,  el  corresponsal  en  Fran¬ 
cia  de  The  Naval  and  Military  Record,  escribe  un  artículo  de  acerba 
crítica  a  los  procedimientos  navales  de  Ja  vecina  República  del  que 
entresacamos  las  siguientes  líneas:  -  . 

«Mientras  la  opinión  pública  esperaba  los  créditos  adtccionales 
para  la  Marina  de  guerra,  el  Consejo  Superior  votaba  la  limitación 
de  buques  y  nuevas  construcciones.  Los  siete  acorazados  de  24.000 
toneladas,  mayores  y  más  fuertes  todos  ellos  que  sus  rivales  italianos 
serán  los  únicos  conservados  en  disposición  de  prestar  servicio.  Los 
inútiles  Ranatts  se  convertirán  en  buques  de  carga  y  el  resto  de  los 
inválidos,  compuesto  por  unidades  de  muy  diversos  tipos,  dejará  de 
figurar  en  la  lista  de  buques  de  la  Armada.  Los  torpederos  y  aero¬ 
planos  que  se  lian  de  construir  compensaran  con  creces  estas  apa¬ 


rentes  pérdidas.  ,  ...  ,  . 

Lo  curioso  del  caso  es  que,  a  medida. que  disminuye  el  numero 
de  unidades,  aumenta  el  personal,  mítica  tan  numeroso  como  ahora. 
La  Escuela  Naval  admitirá  60  alumnos  de  nuevo  ingreso  y  en  la  de 
perfeccionauliento,  de  Brest,  ingresarán  200  oficiales  reclutados  du¬ 
rante  la  campaña.  Los  auxiliares  de  las  oficinas  del  Ministerio  expe¬ 
rimentarán  también  un  aumento  considerable. 

Si  las  resoluciones  del  Consejo  Superior  estuviesen  en  consonan¬ 
cia  con  la  extensión  y  variedad  de  los  discursos  habría  lugar  a  espe¬ 
rar  un  éxito  grande,  pero  desgraciadamente  no  es  asi  y  la  paciencia, 
que  ciertamente  no  es  patrimonio  de  los  galos,  se  va  agotando,  dan¬ 
do  pábulo  a  las  más  agrias  y  a  veces  injustas  censuras. 

Un  crítico  mordaz  me  decía:  «abandone  usted  toda  esperanza  de 
regeneración.  La  Marina  republicana  esta  en  manos  de  viejos  que 
juegan  a  la  Marina  con  juquetes  anticuados,  porque  en  sus  pobres 

cerebros  no  caben  los  modernos».  .  .  .. ,  ,  \ 

Sin  meterme  yo  a  examinar  la  mayor  o  menor  nnparcia  idad  de 
la  crítica,  tengo  que  reconocer  que  el  descontento  en  el  mundo  naval 


pesimismo. 
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La  verdad  es  que,  juzgando  por  lo  pasado,  el  Consejo  Superior 
inspira  muy  poen  confianza  a  pesar  de  ser  61  el  único  responsable  de 
todas  las  equivocaciones  anteriores.  El  talento  organizador  es  patri¬ 
monio  de  muy  pocos;  en  la  Historia  puede  verse  como  todas  las 
evoluciones  beneficiosas  se  debieron  a  un  solo  hombre;  jamás  a  una 
comisión  por  distinguidos  que  fuesen  sus  miembros.  La  causa  es  que 
estas  juntas  sólo  lineen  «que  lineen»,  es  decir,  parece  como  si  su 
principal  papel  no  fuese  otro  que  discursear  y  perder  el  tiempo  y 
precisamente  esas  juntas  son  plaga  del  servicio  naval  francés. 

Tanto  en  los  cuarteles  generales  como  en  los  centros  directores, 
aboga  la  responsabilidad,  y  Ministros  y  Jefes  de  Estado  Mayor  pre¬ 
fieren  diluirla  entre  comisiones  nombradas  al  efecto,  mientras  ellos 
dedican  sus  nptitudes  n  abarrotar  los  archivos. 

Por  estas  causas,  el  Ministerio  de  Marina  se  ha  convertido  en 
una  espléndida  fábrica  de  verbosidad  y  literatura  baratn,  cu  detri¬ 
mento  indudable  de  la  eficacia  de  su  ncción. 

Sería  una  solución  magnífica,  para  la  paz  de  los  jóvenes,  que  la 
naciente  República  alemana  adoptase  el  sistema  del  Almirantazgo 
francés,  el  más  democrático  de  todos,  desde  que  se  le  ha  hecho  des¬ 
cansar  en  una  discusión  perpetua  sin  preocuparse  de  consolidnr  su 
autoridad  v  prestigio. 

Simplificación  de  los  uniformes.- Mr.  Daniels  ha  resuelto  sim¬ 
plificar  del  modo  más  radical  los' uniformes  de  la  Marina  norteame¬ 
ricana,  suprimiendo  las  prendas  de  gala  y  etiqueta,  nsf  como  el 
sombrero  apuntado,  charreteras  y  cinturón  dorado.  Se  suprime  tam¬ 
bién  el  smoking  blanco  y  sólo  queda  el  azul  con  chaleco  blnuco  como 
traje  de  soirée.  , 

El  cuadro  de  uniformes  queda  reducido  a  lo  siguiente; 

Traje  tium.  i;  Levita  con  pantalón  azul  o  blanco,  cinturón  negro, 
condecoraciones,  gorra  azul  o  blanca  y  zapatos  negros. 

Traje  núm.  a  (de  diario):  El  mismo,  pero  con  las  eintas  de  las 
condecoraciones  en  lugar  de  éstas. 

Traje  núm.  3  (servicio):  Chaqueta  azul  con  pautalóA  azul  o  blan¬ 
co,  gorra  azul  o  blanca,  cinta  de  condecoraciones  con  o  sin  sable  y 
zapatos  negros. 

Traje  núm.  4  (servicio  de  blanco):  Chaqueta  y  pantalón  blanco, 
gorra  blanca,  zapatos  blancos,  cinlns  de  condecoraciones,  con  o  sin 
sable. 

Traje  núm.  5  (trnje  de  tarde):  Smoking  azul,  chaleco  blanco,  pan¬ 
talón  azul,  gorra  nzul  o  blanca  y  zapatos  de  charol  negro. 

Siguiéndola  tendencia  que  su  ha  marcado  en  tas  principales 
Marinas  como  resultado  de  la  escasez  y  de  la  carestía  producida  por 
la  guerra,  el  Almirantazgo  ha  introducido  también  algunas  modifi¬ 
caciones  en  los  uniformes  de  la  Armada  británica. 

La  casaca  de  gran  gala  no  se  suprime,  pero  su  uso  se  limita  a 
los  actos  de  Corte  a  que  asisten  los  Reyes;  y  todo  oficial  que  haya  de 
concurrir  a  uno  de  esos  actos  tiene  la  obligación  de  proveerse  opor¬ 
tunamente  de  tal  prenda. 
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La  chaquetilla  de  comer,  cuyo  uso  era  potestativo  a  los  Almiran¬ 
tes  y  Capitanes  de  nnvío,  queda  suprimida  en  estos  empleos  y  en  su 
lugar  se  usará  siempre  d  frac  de  etiqueta.  En  cambio,  de  Capitán 
de  fragata  para  abajo,  se  suprime  el  frac,  sustituyéndole  la  chaque¬ 
tilla,  a  la  cual  se  le  pondrán  presillas  para  que  pueda  usarse  con 
charreteras  y  pantalón  de  gnlón  en  los  casos  en  que  correspondía 
llevarlos  con  el  frac  según  el  nutiguo  reglamento  de  uniformes. 

Organización  de  las  estaciones  radlotekgráficas,  del  puerto  de 
Hueva  YorK- —  Mucho  han  variado  las  estaciones  de  telegrafía  sin 
hilos,  desde  la  primera  instalada  por  Marconi  con  carretes  de  diez 
pulgadas  de  chispa,  simple  circuito  abierto,  interruptor  de  chispa 
llana  e  instalación  aérea  con  longitud  de  onda  como  cosa  secundaria 
y  sintonización  la  que  saliese. 

En  nquellos  tiempos  todos  los  trasatlánticos  al  acercarse  a  Nue¬ 
va  York  trataban  de  ponerse  en  comunicación  con  la  única  estación 
rndiotelegráfica  que  comunicaba  entonces,  sin  tener  en  cuenta  la 
distancia,  la  zona  o  la  urgencia  y  de  esto  resultaba  una  verdadera 
maraña  de  chispas  enviando  mensajes  en  diversos  idiomas. 

Debido  a  la  falta  de  sintonización  y  a  lns  variadas  longitudes  de 
chispns  emitidas,  resultaba  prácticamente  imposible  distinguir  las 
estaciones  que  se  necesitahn  escuchar,  de  las  otras;  por  lo  tanto,  el 
operador  que  recibía  la  chispa  más  fuerte,  o  el  que  estuviese  más 
próximo  a  la  estación  transmisorn  erad  único  que  podía  recibir  con 
relativa  facilidad  y  despachar  su  servicio. 

Entonces  se  podían  tolerar  estas  condicionec  porque  ora  relatt- 
vninente  escaso  el  numero  de  barcos  que  llevaban  instalación  radio- 
telegráfica,  y,  en  condiciones  normules,  las  estaciones  de  la  costa 
podíqu  Henar  su  misión  sin  que  se  congestionase  el  servido,  ni  se 
perdiese  mucho  tiempo.  Hoy  todo  ha  vanado:  la  radiocomunicación 
no  es  ya  una  proposición  vaga;  las  leyes  y  regulaciones  universal- 
mente  reconocidas  y  acatadas  hacen  que  cada  estación  tenga  asig¬ 
nada  su  longitud  de  onda,  variable  entre  aoo  y  20.000  metros,  con  lo 
que  se  consigue  que  las  estaciones  no  se  entorpezcan  entre  si.  L11. til¬ 
do  se  medita  sobre  el  número  de  barcos,  aproximadamente  10.000, 
de  distintas  nacionalidades,  que  llcyan  telegrafía  sin  hilos,  de  ellos 
3,000  con  bandera  americana,  se  comprende  fácilmente  lo  ucees, oía 
que  es  la  estrecha  supervisión  y  eoiitrul  «Id  cler  para  que  pueda  ha¬ 
ber  seguridad  en  las  comunicaciones  establecidas  cutre  los  buques  ) 

Ü  CAun"(Sn  d  actual  control,  d  lego  en  la  materia,  o  los  l'rineipim»* 
tes  que  reciben  las  comunicaciones  en  d  pueitp  dc  N»  e\.i  \ork  o 
en  sus  proximidades,  sienten  una  mezcolanza  de  din  e  o  mas  *  hispas 
en  distintos  tonos  musicales,  haciendo  uso  todos  ellos  de  la  >''»}? 11 '''* 
normal  de  onda,  600  metros,  que  les  dificulta  la  recepción,  solo  h  s 
muy  experimentados  son  capaces  «le  distinguir  la  señal  que  piensa 

recibir  es  aquel  caos  «le  lrasiHÍs«»rt*s.  .  . 

Las  autoridades  navales  de  loa  Estados  Unidos,  al  incaiitaise  de 
las  estaciones  «le  la  costa  durante  la  guerra,  previeron  lo  que  Ucee- 
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sariameule  había  de  ocurrir  al  cesar  las  hostilidades  y  restablecer  el 
servicio  público  radiotelegráfico.  Miles  de  barcos  nuevos  surcarán 
los  mares  v,  por  lo  tanto,  los  que  arriben  a  los  puertos  americanos 
aumentarán  por  cientos;  también  los  transportes  con  cientos  de  miles 
de  soldados  ávidos  de  comunicar  su  llegada  a  sus  familias,  querrán 
utilizar  el  único  medio  de  que  disponen  para  enviar  radiotelegramas 
a  sus  hogares  al  acercarse  al  puerto.  Con  la  llegada  diaria  de  varios 
transportes,  amén  de  los  numerosos  buques  nacionales  y  extranjeros 
que  arriben  a  Nueva  York  para  reanudar  el  tráfico  de  pasajeros  y 
carga,  la  radiotelegrafía  desempeñará  un  importante  papel,  pues  en 
estos  tiempos  de  adelantos,  cuando  el  valor  y  la  seguridad  alcanza¬ 
da  por  el  uso  de  la  radiotelegrafía  está  universalmente  reconocida 
en  los  centros  marítimos,  muy  pequeño  y  miserable  tiene  que  ser  el 
vapor  de  cabotaje  que  no  lleve  su  estación. 

En  el  teléfono,  el  telégrafo  y  el  cable  se  establece  la  comunica¬ 
ción  por  hilos  individuales,  pero  la  radiotelegrafía  en  todo  el  mundo 
depende  del  éter  que  teóricamente  circunda  todo  el  espacio  y  no  es 
tan  fácil  dominar  las  operaciones  en  forma  tal  que  aminoren  las  in¬ 
terferencias  especialmente  en  las  *  proximidades  de  un  puerto  tan 
concurrido  como  el  de  Nueva  York. 

Teniendo  en  cuenta  estas  consideraciones,  el  servicio  de  comu¬ 
nicación  naval  estableció  grupos  de  estaciones  secundarias  cerca  de 
los  centros  navieros  más  importantes,  las  cuales  operan  bajo  la  di¬ 
rección  de  una  estación  central.  Esta  disposición  permite  al  opera¬ 
dor  de  la  central  utilizar  la  estación  transmisora  de  la  costa  qua  esté 
más  próxima  a  la  estación  que  Unmi.  „ '  ' 

En  Nueva  York,  la  estación  céntrala  cargo  -del  superintendente 
de  comunicaciones  del  distrito,  está  instalada  en  un  edificio  que  dis¬ 
pone  de  lodos  los  medios  auxiliares  eje  la  comunicación,  como  son 
los  teléfonos  y  telégrafos,  convertido  en  un  centro  ideal  de  comuni¬ 
caciones  si  se  le  compara  con  las  primitivas  estaciones  aisladas  de 
la  costa. 

La  idea  de  establecer  la  estación  central  directora  es  que  cual¬ 
quier  transmisor  o  combinación  de  transmisores  pueda  .utilizarse 
simultáneamente  en  el  caso,  por  ejemplo,  de  señales  pidiendo  soco¬ 
rro  o  cuando  sea  necesario  transmitir  importantes  mensajes  cu  todas 
direcciones  desde  todas  las  estaciones  combinadas  con  dos  o  más 
longitudes  de  onda  como  las  comerciales  y  las  navales,  por  ejemplo. 
Se  comprende  que  la  central  está  en  disposición  de  inspeccionar  ios 
trabajos  de  todas  las  estaciones  secundarias  y  con  este  sistema  de 
dirección  a  distancia  no  hay  posibilidad  de  perder  tiempo  por  avería 
a  inutilización  de  un  transmisor  individual.  En  cualquier  instante  ' 
habrá  otras  estaciones  con  las  que  se  podrá  contar. 

En  la  central  no  hay  verdaderamente  transmisores,  pero  por  me¬ 
dio  de  su  telégrafo  Lerreste  puede  utilizar- la  estación  secundaria  que 
más  convenga.  Sin  embargo,  !n  central  tiene  cinco  antenas  receptoras - 
y  cinco  receptores  separados,  los  cuales  emplean  modernos  audioues 
que  permiten  recibir  ondas  de  300  a  13.000  metros. 


■‘■íí  crié  o-  jap-oj  á  n 
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Las  diversas  antenas  están  erigidas  en  ángulos  opuestos  unos  a 
otros,  en  forma  que  impidan  la  inducción  mutua.  Cinco  o  más  ope¬ 
radores  montan  guardia  constante  en  unión  del  jefe  de  la  centra!. 

La  aplicación  práctica  del  sistema  se  explica  de  la  siguiente 
manera. 


El  jefe  de  la  central  tiene  el  control  de  las  secundarias  y  no  pue¬ 
de  aceptarse  o  transmitirse  ningún  mensaje  sin  su  permiso.  Si  el 
operador  de  guardia  en  la  central  oye  cuatro  barcos  llamando  a  la 
vez  a  Nueva  York,  informa  al  jefe,  el  cual,  provisto  de  un  sistema 
especial,  determina  por  la  fuerza  de  las  llamadas  y  otras  caracterís¬ 
ticas  especiales  las  distancias  de  los  cuatro  buques,  así  como  si  están 
en  derrotas  trasatlánticas  o  de  cabotaje.  Si  determina  «pie  un  cierto 
barco,  número  1,  está  en  derrota  trasatlántica,  a  la  estación  de  Mon¬ 
tan  k  se  le  notifica  por  telégrafo  que  acepte  el  mensaje  del  buque, 
utilizando  su  transmisor  y  receptor.  Otro  buque,  número  2,  que  su¬ 
pongamos  navegando  a  largo  de  costa,  es  asignado  de  igual  manera 
a  la  estación  de  Montolokin.  El  número  3,  cuya  situación  no  puede 
determinarse,  obligará  al  jefe  a  pedir  a  los  operadores  del  radio- 
compás  emplazados  en  las  estaciones  costeras,  que  determinen  la 
situación.  Si  esta  resulta  dentro  de  la  zona  ttiác  apropiada  para  Pire 


Islam  o  Seagate,  el  jefe  designará  la  más  a  propósito  para  que,  inde¬ 
pendientemente,  comunique  con  el  número  3.  E11  cuanto  a  otro  bu¬ 
que,  número  4,  si  damos  por  sentado  que  esté  en  puerto,  la  central 
puede  recibir  la  comunicación;  pero  el  operador  empleará  ya  el  tras- 
misor  de  Brooklyn  Navy  Yard  o  el  de  lluch  Terminal,  haciendo  uso 
de  una  corriente  débil  para  aminorar  la  interferencia  local. 

Tratándose  de  buques  de  la  Armada,  los  mensajes  se  transmiten 
con  longitudes  de  onda  más  grandes  que  las  comerciales  de‘300, 450 
y  600 .metros.  Constantemente  y  para  este  servicio  hay  dos  operado¬ 
res  de  guardia.  Con  el  fin  de  que  los  radiotelegrafistas  délos  buques 
no  se  confundan  y  sepan  cuales  estaciones  están  transmitiendo,  tiene 
cada-  una  de  ellas  su  correspondiente  numeral,  las  cuales  son  trans¬ 
mitidas  inmediatamente  después  de  las  letras  de  llamada. 

Hay  muchos  casos  que  pudieran  citarse,  de  combinaciones  que 
se  hacen  entre  las  estaciones  central  y  las  diseminadas  o  secundarias. 
Se  presentan  otros  muy  complejos  por  la  actual  congestión  radiote- 
lcgráfica,  y  el  sistema  de  dirección  a  distancia  no  ccpt  de  estudiar  el 

modo  de  perfeccionar  el  servicio,  .  . , 

El  problema  de  evitar  las  interferencias  requiere  gran  atención 
de  parle  de  los  gobiernos.  Lo  probable  es  que  se  llegue  a  un  cunvc- 


esto  se  disminuirá  notablemente  el  número  de  estaciones  que  usan 
la  onda  de  600  metros  de  longitud  y  bis  interferencias  se  reducirán 
eu  grado  muy  sensible. — (Lcl  .Se  un  tifie  American  . 
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El  retroceso  de  los  tranvías 

lín  las  poblaciones  «lottdu  existe»  rampas  muy  empinadas,  ocurre 
erm  mayor  frecuencia  de  la  cpie  fuera  de  desear,  que  los  tranvías  na 
puede»  avanzar  a  pesar  de  los  esfuerzos  (pie  lineen  los  conductores 
con  la  maniobra  del  motor.  Lo  peor  del  caso  es  » pie  emprenden  el 
retroceso,  no  bastando  la  acción  de  los  frenos  para  contenerlos,  dan¬ 
do  origen  a  una  marcha  precipitada  hacia  atrás  y  ocasionando  cho¬ 
ques  con  los  coches  que  circulan  por  la  misma  vía  y  en  el  misma 
sentido;  o  bien  produciéndose  un  descarrilamiento  por  exceso  de  la 
velocidad  adquirida,  en  virtud  de  lu  fuerza  viva.  En  uno  y  en  otro 
caso,  son  inevitables  los  accidentes  personales  de  mayor  o  menos 
gravedad, 

l’ara  (pie  nuestros  lectores  puedan  comprender  cuales  son  las 
causas  de  estos  accidentes,  expondremos  una  serie  de  consideraciones. 

Cuando  las  ruedas  de  un  vehículo  se  ponen  en  movimiento,  se 
establece  una  especie  de  engranaje  entre  sus  superficies  y  las  de  los 
carriles.  Esa  especie  de  engranaje  motiva  que  aquéllas  avancen  a  lo 
largo  de  éstos,  pero  para  que  se  establezca  el  movimiento,  es  nece¬ 
sario  vencer  una  resistencia  que  en  la  práctica  ferroviaria  está  calcu¬ 
lada  en  unos  H  o  10  kilogramos  porcada  tonelada  de  peso  del  vehí¬ 
culo.  Vemos,  pues,  (pie  si  un  coche  pesa  cinco  toneladas  y  la  resis¬ 
tencia  <pie  se  opone  a  su  movimiento  es  de  lo  kilogramos  por 
tonelada,  tendremos  que  hacer  un  esfuerzo  de  50  kilogramos  para 
que  circule.  El  (pie  este  esfuerzo  sea  mayor  o  menor,  depende  de 
varias  causas,  como  son  las  curvas  (pie  tiene  la' vía  y  si*  grado  de 
perfección,  velocidad  del  vehículo,  frotamiento,  etc,,  pero  hay  una 
causa  liara  aumentar  la  resistencia,  con  influencia  tmiy  marcada  en 
algunas  ocasiones,  cual  es  la  rampa  que  tiene  el  camino  en  que  están 
colocados  los  carriles,  Esta  resistencia  se  hace  equivalente  en  ht  prác¬ 
tica  a  un  kilogramo  por  cada  tonelada  de  peso  y  por  cada  uno  por 
mil  de  rampa. 

Supongamos  que  el  vehículo  cuyo  peso  hemos  supuesto  de  cinco 
toneladas,  circula  por  una  rampa  de  60  milímetros  por  cada  metro 
de  longitud.  La  resistencia  que  se  opone  a!  movimiento  será  de  los 
5n  kilogramos  indicados  enteriormente,  más  ios  que  son  debidos  a  la 
rampa  y  (pie  resultan  de  multiplicar  60  (los  milímetros)  por  cinco 
(las  toneladas)  o  sean  300  kilogramos.  Tendremos  pues  en  este  caso 
que  vencer  una  resistencia  de  asa  kilogramos. 

Si  el  coche  motor  lleva  otro  de  arrastre  que  pese  también  cinco 
toneladas,  el  esfuerzo  que  deberá  vencerse  para  ponerlos  en  movi¬ 
miento  podremos  suponerlo  doble  (pie  en  el  caso  anterior,  a««  qtte 
cu  realidad  110  liega  a  serlo;  es  decir,  700  kilogramos, 

La  resistencia  ni  movimiento  que  opone  el  engranaje  que  liemos 
dicho  existía  entre  las  ruedas  del  vehículo  y  los  caniles,  no  puede 
pasar  de  determinado  valor,  diferente  según  el  estado  atmosférico  y 
el  de  la  vía,  I  Je  un  modo  general  se  supone  que  equivale  A  la  déci- 
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nía  parte  del  peso  que  carga  sobre  las  ruedas  motoras,  en  los  tran¬ 
vías  (pie  circulan  por  el  interior  de  las  poblaciones.  En  nuestro  caso 
el  peso  es  de  cinco  toneladas,  y  la  décima  parte  son  son  kilogramos. 
Como  necesitamos  700  kilogramos  para  poner  en  acción  los  dos  co¬ 
ches,  resultará  (pie  no  solamente  110  podrán  circular  hacia  arriba, 
sino  (pte,  ni  desaparecer  las  causas  (pie  los  tenían  parados,  te  troce- 
derán  en  el  sentido  de  la  pendiente.  Nos  encantromo.x  en  el  caso  en 
la  que  se  tienen  disponibles  500  kilogramos  para  el  arrastre  hacia 
arriba,  y  hay  una  fuerza  de  700  kilogramos  que  solicita  hacia  abajo. 
Consideramos  inútil  demostrar  que,  en  condiciones  de  esta  natura¬ 
leza,  el  roche  emprenderá  la  marcha  hacía  ahajo  en  tanto  no  se  dis¬ 
punga  de  un  medio  para  contenerlo. 

Cuanto  más  cargado  se  encuentre  el  coche  motor  con  relación  ni 
de  remolque,  más  facilidades  existirán  para  conseguir  que  los  vehí¬ 
culos  asciendan  por  la  rampa;  De  allí  que  estos  accidentes  ocurran 
con  mayor  frecuencia  en  los  días  de  fiesta,  en  que  los  viajeros  pre¬ 
fieren  tomar  los  coches  de  arrastre  que  por  lo  general  están  más  li¬ 
bres  en  sus  paredes  laterales  y  no  ofrecen  el  inconveniente  del  ruido 
producido  por  los  motores.  A  medida  que  aumenta  el  peso  que  gra¬ 
vita  en  el  coche  de  arrastre  con  relación  al  motor,  mayores  son  las 
probabilidades  de  producirse  un  accidente. 

Al  establecer  mm  línea  tranviaria  con  coches  dé  arrastre  o  remol¬ 
que,  es  preciso  tener  muy  en  cuenta  estas  consideraciones  para  evi¬ 
tar  desgracias  personales,  ya  que  el  viajero,  aun  sabiendo  los  peligros 
que  pueden  existir,  ignora  en  absoluto  las  condiciones  en  que  la  ex¬ 
plotación  se  realiza.  Así  vemos  que  en  el  caso  indicado,  donde  hemos 
supuesto  el  coche  motor  con  un  peso  de  cinco  toneladas,  si  de  éstas 
corresponden  tres  ni  vehículo  y  dos  a  los  pasajeros,  preciso  es  atener¬ 
se  a  esas  tres  para  calcular  la  capacidad  que  puede  darse  al  coche  de 
Arrastre,  puesto  que  puede  ocurrir  que  el  motor  circule  vacío  y  el  de 


arrastre  cargado. 

Se  consigue  una  mayor  itdberencia  de  las  ruedas  y  los  carriles 
empleando  procedimientos  especiales. 

Eli  los  ferrocarriles  y  tranvías  hay  que  tener  en  cuenta  dos  cía¬ 
les  de  esfuerzo,  el  motor  y  el  ndherente.  De  nada  Hervida  colocar  en 
ttn  coche  un  motor  de  gran  potencia,  si  por  efecto  de  la  poca  adhe¬ 
rencia  de  las  ruedas,  éstas  giraban  sin  avanzar;  y  por  el  contrario 
tampoco  aprovecharía  un  vehículo  de  gran  peso  anherente,  si  sólo 
disponía  de  1111  pequeño  motor  que  no  pudiera  arrastrado.  Ls  I  - 
necesario,  lauto  en  los  coches  que  circuían  aislados  como  en  los  que 
conducen  otros  de  arrastre,  combinar  los  dos  esfuerzos  motor  1  an¬ 
herente,  cual  se  hace  con  las  máquinas  locomotoras.  Si  a  u ni  e 
éstas  se  le  coloca  detrás  un  número  de  vagones  cuyo  peso  ntudtc 
pura  su  arrastre  ti»  valor  mayor  del  anherente  que  piuda  (Juli  i  la 
máquina,  ésta  no  avanzará  y  patinar»,  retniceilic  ido  el  t  u  en 
caso  de  que  su  encuentre  en  una  rampa,  si  con  os  c  ^ 
medio  no  se  cambia  inmediatamente  d  coeficiente  ilt .  Í11 
ruedas  y  carriles.  Si  emprende#!  retroceso,  se  hace  más  diffcll  la  pn- 
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rada,  por  tener  que  vencer  el  movimiento  adquirido  en  virtud  de  la 
fuerza  viva. 

De  allí  que  cuando  un  tranvía  retrocede  en  una  rampa  larga, 
conviene  abandonarlo  inmediatamente,  y  si  ante  el  peligro  de  lasti¬ 
marse  al  bajar  es  de  necesidad  quedarse  en  él,  deben  co'ocarse  los 
viajeros  en  el  centro  del  vehículo,  en  espera  del  choque  o  descarrila¬ 
miento,  que  por  lo  general  se  produce  cuando  la  rampa  es  de  gran 
longitud.— Silvio  R a hola  (inetnicro). 

Recuperación  del  benzol,  que  lleva  el  gas  del  alumbrado  —Esta 
cuestión  ha  sido  debatida  últimamente  en  Mctz,  en  el  XLII  Con¬ 
greso  de  la  Sociedad  Técnica  del  Gas,  celebrado  del  4  ni  5  de  julio. 
El  interés  que  despierta  este  problema  se  debe  al  gran  porvenir  que 
tiene  la  recuperación  del  benzol  en  la  obtención  de  las  materias  co¬ 
lorantes,  en  el  desengrasado,  como  disolvente,  y  sobre  todo  emplea¬ 
do  como  fuerza  en  los  motores  de  los  automóviles. 

Para  recogerlo,  se  hace  pasar  el  gas  por  aparatos  lavadores,  que 
contienen  aceites  pesados  o  petróleos  que  destilan  entre  250o  y  350". 
Estos  líquidos  absorben  nada  mas  que  el  a  al  3  por  ciento  de  benzol 
en  volumen;  y  sólo  separan  unos  5  gramos  por  metro  cúbico  de  gas;  - 
siendo  así  que  éste  contiene  en  general  20,  27  y  aún  40  gramos,  se¬ 
gún  que  proceda  de  carbón,  que  tenga  18,  25  o  .35  por  ciento  de 
materias  volátiles. 

M.  Brégeat  lia  usado  durante  estos  últimos  años  otro  procedi¬ 
miento,  mantenido  secreto  en  tiempo  de  guerra,  que  absorbe  de 
10  a  15  por  ciento  de  benzol  en  volumen,  y  prácticamente  no  deja 
perder  nada.  Es  un  absorvente  de  función  íenólica,  capaz  de  retener 
los  benzoles  pesados,  que  se  escapan  a  los  otros  disolventes.  Parece 
que  no  se  trata  de  una  disolución  física,  sino  de  upa  combinación 
química,  aunque  poco  estable,  de  modo  que  fácilmente  se  descom¬ 
pone  al  hacer  la  destilación.  . 

Aunque  este  disolvente  es  más  caro,  en  difinhiva  resulta  más 
económico,  porque  se  puede  regenerar  con  pocas  pérdidas.  Esto  per* 
mitirú  recuperar  el  benzol  aun  en  las  fábricas  pequeñas,  donde  el 
método  del  aceite  pesado  no  es  práctico  ni  económico. 

M.  E.  Sainte-Claire  Devillc  lia  podido,  enfriando  a — 7a”  el  gas 
del  alumbrado  por  medio  de  un  criógeno  de  nieve  carbónica,  liqui¬ 
dar  el  benzol  y  hacer  después  su  correspondiente  análisis  por  desti¬ 
lación  fraccionada.  *  < 

El  gombustlblt  coloidal. — Así  se  ha  comenzado  a  llamar  en  los 
Estados  Unidos  a  la  mezcla  de  petróleo  y  carbón  pulverizado.  Du¬ 
rante  la  guerra  ha  hecho  numerosos  ensayos  de  este  combustible  la 
Asociación  de  defensa  contra  los  submarinos,  y  parece  que  se  ha 
llegado  a  fijar  las  proporciones  más  convenientes  para  su  empleo. 
Se  forma  un  combustible  líquido,  estable,  mezclanndo  45  */.  de  pe¬ 
tróleo,  20  V.  de  alquitrán1)’  35  */n  de  carbón  pulverizado.  Así  se  aho¬ 
rra  casi  la  mitad  de  petróleo,  eein  gran  economía,  sin  disminuir  por 
eso  el  poder  calsrificn,  que*es  igual  o  ud  puco  superior, 

(De  la  rtvtsta  « Ibérica*).  '  \ 
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El  sistema  métrico  en  Inglaterra 


El  informe  publicado  reden  teniente  por  la  Decimal  Anocial  ion 
de  Inglaterra,  muestra  que  los  trabajos  de  esta  asociación  para  ir 
introduciendo  cu  el  Reino  Unido  el  sistema  métrico  decimal  de  pe¬ 
sas  y  medidas,  siguen  progresando  satisfactoriamente. 

El  proyecto  de  ley,  apoyado  el  año  último  en  el  Parlamento  por 
Lord  Southwark,  lia  despertado  gran  interés  en  muchas  corporacio¬ 
nes  y  entidades  públicas,  que  han  tomado  acuerdos  favorables  a  la 
adopción  del  sistema  métrico.  El  Parlamento  no  tomará  acuerdo 
acerca  de  esta  ley  hasta  que  dé  su  dictamen  la  Real  Comisión,  lo 
cual  será  muy  probablemente  en  este  otoño. 

Varios  centros  docentes  se  lian  mostrado  también  favorables  a 
esta  proposición,  y  las  representaciones  en  el  extranjero  de  las  Cá¬ 
maras  inglesas  de  Comercio  opinan  que  la  adopción  del  sistema 
métrico  contribuiría  a  la  sustitución  del  comercio  alemán  por  el 
inglés  en  los  mercados. 

Aunque  el  uso  del  sistema  métrico  está  ''permitido  en  Inglaterra, 
las  casas  de  comercio  encuentran  dificultades  para  adoptarlo,  a  causa 
de  que  las  Compañías  de  ferrocarriles  rehúsan  admitir  las  mercan¬ 
cías  cuya  consignación  está  expresada  en  aquel  sistema. 

Soldadura  del  aluminio 

■  Un  problema  del  que  se  ha  tratado  con  frecuencia  en  la  industria, 
es  el  de  encontrar  una  soldadura  conveniente  para  el  aluminio  y  sus 
aleaciones,  y  cuales  son  los  metales  o  ligas  que  deben  emplearse  en 
ella.  El  aluminio  y  la  mayoría  de  sus  aleaciones,  pueden  fundirse 
biqn  mediante  el  soplete  oxihídrico  u  oxiacetilénico,  pero  a  menudo 
conviene  no  calenfar  las  partes  que  han  de  soldarse,  hasta  la  tem¬ 
peratura  necesaria  para  la  fusión,  obtenida  con  aquel  procedimiento, 
porque  entonces  se  deforman  Jas  piezas  que  han  de  juntarse,  por  lo 
cual  debieran  soldarse  a  más  bajas  temperaturas.  El  Burean  of  Stan¬ 
dard!  de  los  E.  U.  de  N.  A,  ha  publicado  una  circular  sobre  este 
asunto,  en  la  que  se  da  cuenta  de  los  ensayos  realizados  y  los  resul¬ 
tados  obtenidos. 

Todos  los  metales  o  aleaciones  empleados  para  la  soldadura  del 
aluminio,  son  electronegativos  con  respecto  a  éste,  por  consiguiente 
la  soldadura  es  atacada  rápidamente  cuando  se  expone  a  la  humedad, 
y  vuelven  a  separarse  las  partes  soldadas;  por  lo  cual  deben  hallarse 
protegidas  de  la  corrosión  por  medio  de  una  capa  de  pintura  o  bar¬ 
niz.  Las  superficies  que  han  de  soldarse  se  limpian  primero  cuidado¬ 
samente,  con  auxilio  de  una  lima  o  de  esmeril,  y  luego  se  cubren  con 
una  capa  de  la  soldadura,  que  es  mejor  se  mezcle  con  un  fundente. 
La  Composición  de  la  soldadura  es  muy  variada,  y  pnede  consistir 
en  estaño  como  base,  al  que  se  añade  zinc,  o  zinc  y  aluminio.  La 
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soldadura  estaño-zinc  puede  estar  formada  por  15  u  5o  /».de  zinc,  y 
lo  restante  de  estaño;  y  la  soldadura  de  estano-zinc-aluminio,  por  8 
a  15  7.  de  zinc,  5  a  12  7*  de  aluminio,  y  lo  restante  de  estaño. 

Una  unión  perfecta  entre  la  soldadura  y  el  aluminio  es  muy  di¬ 
fícil  de  obtener.  No  hay  razón'quc  abone  el  que  una  buena  soldadura 
de  aluminio  haya  de  ser  quebradiza,  como  pasa  con  algunas  varie¬ 
dades  comerciales;  al  contrario,  es  de  desear  que  no  lo  sea.  La  fuerza 
de  tracción  de  las  buenas  soldaduras,  es  de  unos  500  kilogramos  por 
centímetro  cuadrado,  dependiendo  del  tipo  que  se  emplee  y  de  la 
mayor  o  menor  perfección  de  la  mano  de  obra;  pero,  de  todos  modos, 
no  debe  tenerse  confianza  absoluta  respecto  de  la  resistencia  de 
una  juntura.  • 

(De  la  revista  « Ibérica •) 


NECROLOGIA 

Triste  impresión  de  pena  ha  producido  en  nosotros  la  noticia  de 
haber  fallecido  en  Bilbao,  en  13  de  Noviembre,  el  maquinista  oficial 
de  primera  retirado,  nuestro  querido  compañero  y  consocio  D.  Eladio 
Zarzuela  y  Méndez.  El  finado  había  servido  en  el  Cuerpo,  en  que 
contaba  con  grandes  simpatías  y  prestigios,  muy  largos  años  de 
excelentes  servicios,  alcanzara  en  él,  envidiable  reputación  profesio¬ 
nal,  mereciendo  la  más  alta  consideración  de  aprecio  por  parte  de 
todos  sus  jefes,  compañeros  y  subordinados.  De  su  historial,  en  que 
constan  muy  largos  y  excelentes  servicios,  tomamos  ligeramente  las 
siguientes  notas.  - V 

Empezó  a  servir  en  clase  de  ayudante  de  máquinas,  en  Mayo  de 
1870,  prosiguiendo  su  carrera  con. sucesivos  ascensos  para  los  dife¬ 
rentes  empleos,  mediante  los  distintos  exámenes  de  oposición,  hasta 
el  de  maquinista  oficial  de  segunda  clase  que  alcanzó  en  Junio  de 
1891,  ascendiendo  por  antigüedad  al  enfpleo  superior  inmediato,  tér¬ 
mino  de  su  carrera,  en  Mayo  de  1900.  Durante  tan  largo  período  de 
tiempo  desempeñó  importantes  destinos  de  la  profesión  en  diferen-- 
tes  buques,  navegando  en  todos  los  mares,  contando  repetidas  cam¬ 
pañas  en  Ultramar,  habiendo  ocupado  el  cargo  interino  de  Maqui¬ 
nista  jefe  en  el  Estado  Mayor  del  Apostadero  de  la.  Habana  y  siendo 
náufrago  en  1895,  del  crucero  Sánchez  Barcdiztcgui,  donde  se  enconé 
traba  de  dotación,  en  el  choque  sufrido  por  dicho  buque  en  las 
inmediaciones  del  indicado  puerto,  salváudosc  milagrosamente 
arrojándose  al  agua  y  perdiendo  todo  su  equipo. 

Se  hallaba  en  posesión  de  las  siguientes  condecoraciones:  cruz 
roja  del  Mérito  Militar,  por  servicios  prestados  en  la  campaña  de 
Cuba;  cruz  roja  de  primera  clase  del  Mérito  Naval,  por  los  prestados 


Pe  Maquinistas  de  la  Armada 


223 


con  su  buque  en  Septiembre  de  1894  estando  dicho  buque  en  peligro. 

Como  antiguo  socio  de  nuestra  benéfica  institución,  demostró 
siempre  por  ella  muy  creciente  entusiasmo,  trabajando  con  verdade¬ 
ro  cariño  en  cuanto  tuviese  relación  con  su  mejoramiento.  Desem¬ 
peñó  en  diferentes  ocasiones  importantes  cargos  en  su  Junta  direc¬ 
tiva,  distinguiéndose  por  su  marcada  laboriosidad  y  mereciendo  la 
más  alta  consideración  de  aprecio,  de  todos  sus  consocios  y  com¬ 
pañeros. 

Lega  a  su  familia  la  pensión  que  por  su  tiempo  de  socio  le 
corresponde. 

No  ha  sido  para  nosotros  menos  sensible  la  pérdida  de  otro  ex¬ 
celente  amigo  y  compañero,  también  maquinista  oficial  de  primera 
retirado  D.  Enrique  Lapiquc  y  Lagó,  cuyo  fallecimiento  tras  penosa 
enfermedad,  ocurrió  en  esta  ciudad  en  10  de  Diciembre  último.  De 
su  brillante  hoja  de  servicios  extractamos  un  pequeño  resumen. 

-  Después  de  su  aprendizaje  de  algunos  años,  ingresó  en  la  carre¬ 
ra  en  clase  de  ayudante  de  máquinas  en  Octubre  de  1S74.  Mediante 
las  condiciones  reglamentarias  pasó  sucesivamente  a  los  distintos 
empleos  del  Cuerpo,  hasta  el  de  maquinista  oficial  de  segunda  clase, 
que  obtuvo  en  Noviembre  de  1900,  después  de  cursar  con  notable 
aprovechamiento  en  la  escuela  del  Cuerpo,  el  plan  de  estudios  nece¬ 
sarios  para  optar  a  dicho  empleo,  pasando  por  rigurosa  antigüedad 
al  superior  inmediato  en  Octubre  de  1906  y  a  la  situación  de  retira¬ 
do  por  hallarse  quebrantada  su  salud  en  Octubre  de  1908,  contando 
entonces,  más  de  cuarenta  años  de  servicios  en  la  Armada. 

-  Tubo  destino  en  varios  buques,  en  algunos  como  jefe  de  sus 
máquinas  y  aparatos,  efectuando  viajes  y  navegaciones  en  todos  los 
mares  de  Europa  y  Ultramar,  contaba  distintas  y  penosas  campañas 
en  los  apostaderos  de  Cuba  y  Filipinas,  mereciendo  siempre  durante 
.  tan  largos  servicios,  muy  alto  concepto  profesional,  así  como  la  más 
distinguida  consideración  por  parte  de  todos  sus  jefes  y  compañeros. 

Se  hallaba  en  posesión  de  tres  cruces  del  Mérito  Militar,  por  ser¬ 
vicios  prestados  en  las  campañas  de  Cuba  y,  Filipinas. 

-  Y  como  elogio  postumo  a  su  memoria,  debemos  dedicarle  uno 
muy  sentido  y  justo,  por  su  reconocido  mérito  como  miembro  de 
nuestro  Círculo,  por  el  que  tenía  especial  predilección.  Afanoso  siem¬ 
pre  en  el  cumplimiento  de  su  deber  en  cuantos  cargos  se  le  confiaban, 
trabajador  incansable  y  asiduo,  ocupó  el  cargo  de  contador  en  la 
Junta  directiva  de  la  Sociedad  por  más  de  diez  años,  sin  interrupción, 
cargo  el  más  importante  y  de  mayores  cuidados  de  los  que  corres¬ 
ponden  a  la  directiva,  que  requieren  aptitud  y  una  labor  constante 
y  diaria,  si  se  quiere  llevar  debidamente  la  contabilidad  y  adminis¬ 
tración  de  nuestra  Sociedad  un  tanto  complicada  y  engorrosa.  En 
todo  ello  había  puesto  toda  su  atención  y  buen  deseo  nuestro  inol¬ 
vidable  y  querido  compañero  y  en  él  prosiguió  sin  desmayos  hasta 
hace  muy  pocos  meses,  en  que  por  su  delicado  estado  de  salud  se 
vió  obligado  a  pedir  su  relevo  por  otro  socio. 
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Cumple  a  nuestro  deber  hacer  constar  estos  recomendables  ex¬ 
tremos  en  recuerdo  al  socio  laborioso  y  entusiasta  que  acabamos  de 
perder. 

De  todas  veras  nos  asociamos  al  intenso  dolor  que  embarga  en 
estos  momentos  a  las  familias  de  ambos  estimados  consocios,  para 
quien  vivamente  deseamos  los  consuelos  y  la  resignación  cristiana 
que  necesitan,  para  soportar  pérdida  tan  irreparable. 


c %  cu  eróos  óoí  &  antro  ó uranio  el  trimestre 

En  vista  del  grandísimo  descuento  que  se  hace  a  las  pensiones 
de  las  viudas  y  huérfanos,  la  Junta  de  Gobierno  propuso  al  Centro 
vender  una  parte  del  papel  del  Estado,  y  dedicar  lo  que  produzca  a 
la  compra  de  una  pareja  de  vapores  pesqueros,  para  obtener  del  ca¬ 
pital  una  utilidad  mucho  mayor  que  la  que  produce  el  papel;  lo  cual 
se  aprobó  con  gran  mayoría,  acordándose  invitar  a  los  socios  a  que 
se  subscriban  con  cantidades  personales  cuya  suma  no  pueda  ser 
mayor  que  la  mitad  de  la  cantidad  precisada  para  el  negocio. 

Por  ananimidad  se  acordó  también  dar  amplios  poderes  al  presi¬ 
dente  D.  Francisco  Gómez  López,  para  representar  a  la  Sociedad  en 
todos  los  actos,  y  para  ir  a  Pasajes  (San  Sebastián),  que  lo  acompa¬ 
ñase  el  socio  D.  Edmundo  Sanjuan. 

Por  el  mismo  señor  presidente  se  dió  cuenta  délas  gestiones*, 
practicadas  para  constituir  la  sociedad  anónima  que  habrá  de  expío* 
tar  con  los  dos  barcos  citados  la  industria  pesquera,  y  en  consecuen¬ 
cia  de  todo  ello  se  acordó  lo  siguiente: 

i."  Constituir  con  domicilio  en  esta  población,  una  sociedad  . 
anónima  por  acciones,  por  el  término  de  diez  anos,  prorrogado  de 
cinco  en  cinco  años  a  partir  de  la  fecha  de  i.°  de  Enero  de  1930. 

2.0  Que  esta  sociedad  se  denominará  Sociedad  de  Maquinistas 
de  la  Armada,  y  su  capital  social  estará  formado  por  la  cantidad  de 
trescientas  mil  pesetas,  repartidas  entre  seiscientas  acciones  nomina¬ 
tivas  de  quinientas  pesetas  cada  una,  debiendo  los  accionistas  satis¬ 
facer  antes  del  10  de  Enero  próximo,  el  veintiocho  por  ciento  del 
importe  de  las  mismas  y  el  resto  al  completo  de  cada  acción  cuando 
lo  acuerde  el  Consejo  de  administración  de  la  compañía. 

3”  Esta  estará  formada  por  el  Círculo  de  Maquinistas  db 
la  Armada  de  esta  ciudad  y  por  los  socios  del  mismo  que  como  j 
particulares  quieran  ser  accionistas. 

4.0  La  sociedad  se  dedicará  a  la  industria  de  la  pesca  y  a  la 
compra  y  venta  de  pescado  y  su  exportación,  así  como  a  cualquiera 
otro  ramo  de  la  industria,  derivado,  necesario  o  similar  de  la  pes¬ 
quera. 

5.“  Que  el  Consejo  de  administración  de  la  sociedad  anónima  lo  . 
constituyan  las  personas  siguientes: 
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D.  Francisco  Gómez  López,  presidente  y  gerente  de  la  nueva 
entidad,  con  uso  de  la  firma  social  y  representación  de  ella,  asi  en 
juicio  como  fuera  de  él;  D.  José.  Rodríguez  Taboada,  tesorero;  don 
Robustiano  Vázquez  Vizoso,  contador;  D.  Andrés  Sánchez  y  Sánchez, 
secretario;  D.  Edmundo  Sanjuan  Armesto,.  vocal,  y  D.  Baldomcro 
Riobó  Mauríz,  ídem.  ■ 

6.°  Y  por  último,  que  este  Consejó  concurra  ante  notario  a  otor¬ 
gar  la  correspondiente  escritura  de  constitución  de  la  sociedad,  con¬ 
signando  en  ella  todos  los  requisitos  que  el  Código  de  Comercio 
exige  para  su  validez,  con  las  modificaciones,  aclaraciones  y  estipu¬ 
laciones  que  juzgue  conveniente  establecer,  toda  vez  que  los  señores  „ 
asistentes  a  esta  Junta  aprueban  desde  luego  y  sin  necesidad  de 
nueva  reunión,  no  tan  solo  la  escritura  que  se  otorgue,  sino  también 
todos  cuantos  actos  y  gestiones  realice  dicho  Consejo,  hasta  conse¬ 
guir  la  buena  marcha  y  funcionamiento  de  la  aludida  sociedad. 

Durante  este  trimestre  se  acordó  también  lo  siguiente: 

Con  fecha  30  de  Septiembre  próximo  pasado,  se  compraron  dos 
láminas  de  quinientas  pesetas,  al  tipo  de  7940  por  ciento. 

Se  dió  cuenta  de  haberse  recibido  los  documentos  presentados 
por  los  terceros  maquinistas  D.  Fernando  Cabarcos  Rodríguez,  don 
'  Mario  Corcucra  Llantada  y  D.  Segundo  López  Yáñez,  solicitando  in¬ 
gresar  como  socios  activos.  La  Junta  accedió  ál  deseo  de  los  solici¬ 
tantes,  contándoles  sus  derechos  como  tales  a  partir  de  la  fecha  de 
1.*  de  Octubre  próximo  pasado. 

Igualmente  se  recibieron  los  documentos  presentados  por  la 
viuda  del  que  fué  nuestro  consocio  D.  Eladio  Zarzuela  Méndez, 
donde  consta  que  dicho  señor  falleció  en  Bilbao  el  día  13  de  Noviem¬ 
bre  próximo  pasado,  acordándose  conceder  a  su  viuda  la  pensión 
que  por  reglamento  le  corresponde. 

Tambián  se  recibieron  los  presentados  por  la  viuda  de  D.  Enri¬ 
que  Lapique  Lago,  donde  consta  que  dicho  socio  falleció  en  Ferrol 
el  día  10  del  actual  Diciembre,  acordándose  conceder  a  su  viuda  la 
pensión  reglamentaria* 

Se  dió  cuenta  de  una  comunicación  del  socio  D.  Ernesto  Cebrei- 
ro  Corral,  manifestando  que  en  31  de  Octubre  próximo  pasado  ha 
sido  dado  de  bnja  en  el  servicio  de  la  Armada  por  cumplido  de  la 
edad  reglamentaria  para  el  retiro,  según  consta  en  el  D.  O-  n.°  236 
del  expresado  mes»  y  desea  retirar  el  capital  impuesto  con  el  des¬ 
cuento  reglamentario,  a  lo  cual  accedió. 

Las  alteraciones  habidas  duraute  el  año  1919  son  las  siguientes: 

Altas 

D.  José  Bermejo  Sánchez,  D.  Nicasio  Pita  y  de  Ponte,  D-  Fer¬ 
nando  Cabarcos  Rodríguez,  D.  Mario  Corcucra  Llantada  y  D,  Se¬ 
gundo  López  Yáñez. 
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Bajas  por  fallecimiento 

D.  Manuel  Pardo  de  Andradc,  P.  Eladio  Zarzuela  y  Méndez  y 
D.  Enrique  Lapique  Lago. 

Bajas  por  retirar  su  capital 

P.  Francisco  Azqiazu  Paul  y  P.  Ernesto  Cebreiro  Corral. 

Fn  las  pensionistas  hubo  tres  altas,  que  son  las  viudas  de  los 
tres  socios  fallecidos. 

Y  dos  bajas  por  fallecimiento  de  las  mismas,  que  son: 

La  señorita  Edelvina  Cupeiro,  huérfana  de  P.  Emilio  y  la  seño- 
.  rita  Paz  Soto,  huérfana  de  P.  Agustín. 


UrLeales  órdenes! 


Mes  de  Octubre  de  1919 

1 1  de  Octubre. — Pisponiendo  le  sirva  de  tiempo  de  abono  de 
servicios  para  el  ascenso  al  empleo  inmediato,  el  tiempo  que  estuvo 
embarcado  desde  el  2  de  Julio  de  1.917.  al  segundo  maquinista  don 
Antonio  Porta  de  la  Grela.  (P.  O.  núm.  233). 

9  de  ídem. — Concediendo  lá  cruz  de  la  Orden  de  San  Hermene¬ 
gildo,  al  maquinista  oficial  de  primera  clase  P.  Juan  González  Lu- 
bián  y  primero  P.  José  Tornell  Alvarez.  (D.  O.  núm.  233). 

9  de  ídem. — Concediendo  la  medalla  de  Marruecos  con  el  pasador 
de  Melilln,  al  maquinista  jefe  P.  Francisco  Gísbert  Cantó.  {Diario 
Oficial  núm.  231).  '  ^ 

14  de  ídem.— Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo 
para  Cádiz,  al  tercer  maquinista  D.  Mariano  Santana  Espinosa. 
(D.  O.  núm.  235), 

15  de  ídem.— Disponiendo^  sea  dado  de  baja  en  la  Armada,  por 
cumplir  la  edad  reglamentaria  en  31  del  preseute  mes,  el  primer 
maquinista  D.  Ernesto  Cebreiro  Corral.  (P,  O,  núm.  236). 

\S  de  ídem.— Reconociendo  el  derecho  a  ascender  al  empleo  in¬ 
mediato  cuando  le  corresponda,  con  dfcreglo  a  las  prescripciones  del 
reglamento  del  Cuerpo  de  Maquinistás,  aprobado  por  R.  D.  de  27  de 
Noviembre  de  1S90,  al  segundo  maquinista  D.  Vicente  García  Mar¬ 
tínez,  en  situación  de  servicios  de  tierra.  (D.  O.  núm.  236). 

16  de  ídem. — Concediendo  la  situación  de  reemplazo  por  enfermo 
sen  el  Apostadero  de  Cartagena,  al  primer  maquinista  P.  Emilio 

García  Manchón.  (P.  O.  núm.  237). 

18  de  ídem.— Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  segunda 
clase  P.  Honorato  Requejo  Rasines,  pase  destinado  a  la  base  naval 
de  submarinos.  (P.  O.  núm.  239). 
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20  de  ídem. — Pesestimando  instancia  al  tercer  maquinista  don 
Angel  Serantes  Miño,  en  solicitud  de  abono  de  tiempo  de  servicio. 
(P.  O.  núm.  240). 

20  de  ídem. — Concediendo  abono  de  servicios  prestados  en  la 
Isla  de  Cuba,  por  el  tercer  maquinista  P.  Juan  Padilla  Rubiancs. 
(P.  O.  núm.  240). 

25  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo 
para  Ferrol  y  Santiago,  al  segundo  maquinista  P.  Fernando  Iglesias 
Liste.  (P.  O.  núm.  245). 

25  de  ídem.— Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo,  al 
segundo  maquinista  P.  Fernando  Rodríguez  Vert,  para  San  Fer¬ 
nando  (Cádiz).  (P.  O.  núm.  245).  ' 

25  de  ídem. — Concediendo  abono  de  tiempo  de  servicios  por  la 
campaña  detMelilla,  al  segundo  maquinista  D.  Juan  Galiana  Mari. 
(P.  O.  núm.  245). 

25  de  ídem. — Disponiendo  que  los  terceros  maquinistas  D.  Ma¬ 
nuel  Cerdido  Aneiros,  D.  Vicente  Selles  Soriano  y  D.  Nicasio  Pita  y 
de  Ponte,  pasen  destinados  a  los  submarinos  Isaac-Pcral,  A-2  y  A-r, 
respectivamente.  (D.  O.  núm.  245). 

30  de  ídem.— Concediendo  dos  meses  de  prórroga  a  la  licencia 
que  por  enfermo  disfruta,  al  maquinista  mayor  D.  José  Acosta 
Suarez.  (D.  O.  núm.  246). 

25  de  ídem.— Ascendiendo  a  maquinista  mayor  con  antigüedad 
de  4  de  Junio  del  presente  año,  al  primer  maquinista  D.  Rafael  Sán¬ 
chez  Montero,  escalafonándolo  entre  D.  José  Campoy  Abellán  y  don 
José  Acosta  Suarez.  (D.  O.  núm.  246)-  ...  , 

30  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  licencia  como^  prorroga 
a  la  que  disfruta  por  enfermo,  el  primer  maquinista  P.  José  Montero 
Vázquez.  (D.  O.  núm.  246). 

29  de  ídem. — Declarando  para  servicios  de  tierra,  al  tercer  ma¬ 
quinista  D.  José  Garrote  y  Pérez.  (D.  O.  núm.  246). 
i  30  de  ídem.— Disponiendo  que  el  maquinista  mayor  D.  Rafael 
SSftchez  Montero,  pase  destinado  al  Apostadero  de  Ferrol,  a  conti¬ 
nuar  sus  servicios.  (D.  O.  núm.  247).  * 

Mes  de  Noviembre 


5  de  Noviembre.— Resuelve  instancia  del  primer  maquinista  don 
Antonio  Deudero  Delgado,  en  Solicitud  de  abono  de  gratificación 

{D.  O.  núm  252).  „  .  «  .  |  .  , 

5  de  ídem.— Ascendiendo  a  segundo  maquinista,  .al  tercero  don 
jo»é  Fraga  Larraya, con  antigüedad  de  i* de!  actual.  (Diario  Oficial 

número  252).  •  1  t? 

12  de  ídem.— Disponiendo  se  remitan  con  urgencia  al  Estado 

Mayor  Central,  actas  de  clasificación  para  el  ascenso  de  varios  pri¬ 
meros  segundos  y  terceros  maquinistas,  con  arreglo  a  lo  dispuesto 
en  real  orden  de  28  de  Noviembre  de  1906.  (C.  L.  pag.  838)  (Piano 
Oficial  núm.  356).  * 
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ii  de  ídem.  -Concediendo  dos  meses  por  enfermo  para  el  Apos¬ 
tadero  de  Cartagena,  al  primer  maquinista  D.  José  Cannona  Ga¬ 
llardo.  (D.  O.  mim.  257). 

11  de  ídem. -Concediendo  el  pase  ala  situación  de  reemplazo 
por  enfermo,  en  el  Apostadero  de  Cartagena,  al  segundp  maquinista 
D.  Agustín  Blanco  Soler.  (D.  O.  núnf  257). 

13  de  ídem. — Fijando  las  plantillas  de  la  segunda  sección  del 
Cuerpo  de  Maquinistas.  (D.  O.  núm.  258). 

15  de  ídem. — Nombrando  guarda-almacén  de  la  sección  de  reco¬ 
nocimientos  del  Arsenal  de  Cartagena,  con  carácter  de  interinidad, 
al  maquinista  mayor  D.  Ricardo  Sanies  Fontenla.  (D.  O.  núm.  261). 

15  de  ídem.-- Concediendo  dos  meses  de  prórroga,  a  la  licencia 
que  por  enfermo  disfruta  en  San  Fernando  (Cádiz).  (D.  O.  núm.  261). 

19  de  ídem. — Destinando  a  continuar  sus  servicios  al  Apostadero 
de  Ferrol,  al  maquinista  mayor  D.  Juan  Acosta  Pórtela.  (Diario  Ofi¬ 
cial  núm.  264).  ‘  ' 

17  de  ídem.  — Concediendo  el  20  por  ico  de  su  sueldo,  mientras 
permanezca  en  su  actual  empleo  por  llevar  más  de  dos  años  embar¬ 
cado  en  el  submarino  haac  Peral .  al  segundo  maquinista  D.  Barto¬ 
lomé  Tons  Roger.  (D.  0.  núm.  262). 

30  de  ídem. — Desestima  instancia  del  maquinista  oficial  de  se-- 
gunda  clase  D.  Matías  Cobas  Coll,  en  solicitud  de  pasar  a  servicios 
de  Arsenales,  cuando  cumpla  la  edad  para  el  retiro.  (D.  O.  núm.  274). 

30  de  ídem.— Concediendo  la  cruz  y  placa  de  la  real  y  militar 
Orden  de  San  Hermenegildo,  con  antigüedad  de  7  de  Marzo  último, 
al  maquinista  jefe  D.  Juan  Carrero  y  Toimil.  (D.  O.  núm.  274).  ' 

Mes  de  Diciembre 

3  de  Diciembre. — Desestima  instancia  del  primer  maquinista  don 
José  Montero,  en  solicitud  de  su  ascenso  a  mayor.  (D.  O.  núm.  277). 

5  de  ídem.— Desestima  instancia  del  tercer  maquinista  D.  Agus¬ 
tín  Ledo  Boni,  en  solicitud  del  pase  a  la  solicitud  de  reemplazo. 
(D.  O.  núm.  278).  , 

5  de  ídem. — Resuelve  instancia  del  primer  maquinista  D.  Luis 
Vizoso  Ocampo,  en  solicitud  de  permuta  de  una  cruz  y'  tomada  del 
Diario  Oficial  del  Ministerio  de  la  Guerra,  (número  276).  (Diario 
Oficial  núm.  279).  • 

7  ile  ídem.— Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo  para 
el  Ferrol  y  El  Escorial,  al  primer  maquinista  D,  Manuel  María  Fer¬ 
nández  y  Fernández.  (D.  O.  núm,  280). 
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Relación  de  las  señoras  y  huérfanos  pensionistas,  que  existes  eís  31  de  Diciembre 

de  1319,  m  ixpmiéi  de  le  qae  catan  anualmente. 


.*  Adelaida  Cebreiro,  huérfana  de  D.  Manuel . 

Antonia  Gallego,  viuda  de  D.  Antonio  Lamaza. 

Agustina  Blanco,  id.  de  D.  José  Montero . 

Angela  Fernández,  id.  de  D.  Emilio  Ferrer  • .... 
Amalia  Manqueira,  id.  de  D.  Camilo  Vázquez  •  •  • 

Angela  Gilabert,  id.  de  D.  Jesús  Brage . 

Aurora  del  Río,  id.  de  D.  Julio  Rodríguez  -  • .... 

Antonia  Castelo,  id.  de  D.  Arsenio  Alvarez . 

Andrea  Cupeiro,  id.  de  D.  José  Fernández  - ..... 

Adela  Vázquez,  fd.  de  D.  Juan  Cuenca . • 

Angela  Piñón,  id.  de  D.  Antonio  U trilla. . 

Antonia  Macías,  id.  de  D.  José  G.  Barbiere . 

Balbina  Rodríguez,  id.  de  D.  Román  Rey. . 

Carolina  Quintana,  íd.  de  D.  Fernando  Arana.. - 

Carolina  Pareja,  íd.  de  D.  Bcequiel  Torres . . 

Clarisa  Patino,  íd,  de  D.  Juan  Vciga  . . - . 

Concepción  Bellas,  íd.  de  D,  Manuel  López . 

Carmen  Gómez.  íd.  de  D.  José  V.  Santiago . 

Concepción  Ramos,  íd.  de  D.  Ramón  Castro 
Consuelo  Pravia,  íd.  de  D.  Marcial  Barro. ...... 

Consuelo  de  la  Peña,  íd.  de  D.  Ignacio  González. 

Carolina  López,  íd.  de  D.  Gerardo  Castro. . 

Carmen  Lloveres,  íd.  de-D.  Juan  Lleonart . 

Carmen  Rosado,  íd.  de  D.  Andrés  Fernández.. . . 

’  Catalina  Peña,  íd.  de  D.  Antonio  Carmona.. . . .  • 

'  Carmen  González,  íd.  de  D.  Antonio  Paredes..  •  • 

-  Carmen  de  Porto,  íd.  de  D.  Laureado  Fraga  • • 

■  Dolores  Luna,  íd.  de  D.  Emilio  Conet. .  -  . „■ 

;  Dolores  Soutullo,  íd.  de  D.  Bartolomé  Rico  .... 

Dolores  Arias,  íd.  de  D.  Manuel  Tejada . 

>  Elisa  Zulaica,  íd.  de  D.  Mariano  Fiñeiro . 

Elvira  Ramos,  íd.  de  D.  Ignacio  Nayeifas - 

1  Elvira  Araua,  íd.  de  D.  Luís  Serra . . . 

Hiena  de  la  Peña,  íd.  de  D.  Francisco  Velasco.-  • 
Encarnación  Calleja,  íd.  de  D.  Ramón  Lelra»  • . . 

■  Eduarda  Canosa  Cararat.  •  -  •  •  * . *  •  * 

Encarnación  Várela,  íd.  de  D.’Jtmrt  R.  Ferreira  . 
Epifanía  Panadero,  íd.  de  D.  Manuel  G.*  H.  •  • 
Encarnación  Vel.',uez ,  íd.  de  D.  Fulgencio  Varea. 

Florínda  Rovira,  íd.  de  D.  José  Lamaza  .♦  * . 

Filomena  Díaz,  íd.  de  D.  Juan  R.  González . 

Francisca  Ralo,  íd.  dé  D.  Juan  Sánchez  . 
Francisca  Gómez,  íd.  de  D.  José  Luque  ........ 

Generosa,  Cobos,  fd.  de  D.  Federico  Escandón.. . 
Huérfanos  de  D.  Ricardo  Santigo . . . 


Pesetas 

,  Cts. 

60 

217 

80 

289 

80 

194 

OS 

134 

64 

122 

76 

300 

96 

205 

92 
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80 
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72 
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64 
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04 
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32 
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92 
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24 
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08 
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36 
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QÓ 
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20 
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68 
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28 
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60 

253 

44 

348 

48 
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92 

348 

48 

134 
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324 

72 

297 

00 

479 

16 

158 

40 

1S8 

40 
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20 

241 

56 

265  - 

32 

180 

96 

146 

52 

265 

33 

lio 

88 

108 .. 

88 

Boletín  del  Círculo 


Sres-  Huérfanos  de  D.  Gerardo  Lnndrove . . 

»  Idem  de  D.  Enrique  Silva . 

»  Idem  de  D.  Juan  Gallego.-  . . . 

*  Idem  de  D.  Federico  Lorenzo.. .  •  . . . . 

»  Idem  de  D.  Alberto  Torres . . 

»  Idem  de  D.  Joaquín  Col! . 

»  Idem  de  1).  José  Naya . 

»  Idem  de  D.  Román  Matiriz  .  •  . . . . 

•  »  Idem  de  D.  Juan  Montero  . 

»  Idem  de  D.  Domingo  Cotón . . . 

»  Idem  de  D.  Antonio  Utrilla. . 

»  Idem  de  D.  Nicolás  Contreras. . . 

»  Idem  de  D.  Antonio  Pedrero. . 

»  Idem  de  D.  Ramón  Sobredo . 

»  Idem  de  D.  José  García . . . 

»  Idem  de  D.  Marcial  Barro. . . 

»  Idem  de  D.  Pablo  Villerenox . 

»  Idem  de  D.  Manuel  Catalán. . 

»  Idem  de  D.  Alejo  Pérez . . 

»  Idem  de  D,  José  Fernández . 

»  Idem  de  D.  José  Alvnrez . . 

»  Idem  de  D.  José  Várela . . 

»  Idem  de  I).  Antonio  Gómez. - .  •  ■ . ‘ . 

»ldem  de  D.  Enrique  Ociel . . . 

»  Josefa  Tenreiro,  viuda  de  D.  Juan  Casaravilla.. . 

»  Juana  Tenreiro,  id.  de  D.  Camilo  Estripot . 

*  Juliana  Alonso,  id.  d<-  D.  Nivardo  Díaz.  . . . 

»  Josefa  Martín,  id.  de  D.  Santos  Llamas..., . 

»  Jacinta  Enríquez,  id.  de  IX  Gcrónims  Simó. _ 

»  Joaquina  Borrell,  id.  de  IX  Manuel  Llópiz . 

»  Josefa  Ballcstcr,  id.  de  D.  José  Martínez. . 

A  D/  Josefa  Lima,  id.  de  D.  Antonio  R.  LspSaña _ ". 

»  Lucrecia  Cal  vino,  id.  de  D.  Remigio  Vizoso _ 

»  Manuela  Cebreiro,  id.  de  D.  Darcial  Corral . 

9  Manuela  de  la  Caballería,  id.  de  D.  Sebastián  S.*’11'* 

*  Manuela  Landrove,  id.  de  D.  Aquilino  López  • . . 

*  María  Grana,  id.  de  IX  José  Vázquez.. . . 

»  María  Veign,  id.  de  D.  Enrique  García . 

»  María  Lamas,  id,  de  D.  Ramón  Lorente . 

»  Matilde  Lcitc,  id.  de  IX  Angel  Robato . 

1  Mercedes  Yáuez,  id.  de  D.  Germán  Martín..* _ 

3  Milagros  Riaño,  id.  de  D.  José  Fernández  ...... 

»  María  Piñeiro,  id.  de  D,  Juan  Constela . 

*  María  T*  Martín,  id.  de  D.  Juan  González . . 

»  María  Alvarez,  madre  de  D.  Eugenio  Pantíu _ 

5  Josefa  Santam.»,  vda.  de  D.  Manuel  P.  de  Andrade 

»  María  Rivas,  id.  de  D.  Eladio  Zarzuela . 

>  Rosa  Fontanez,  id.  de  D.  Enrique  Lapique . 


Pesetas. 

Cts. 

98 

88 

65 

08 
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60 
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88 

79 
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Pesetas  Cts. 

»  María  Vázquez,  id  de  D.  Manuel  Baléalo .  229 

*  Milagros  Calvo,  id  de  D.  Francisco  Pérez..  •  360 

»  María  Ahumada,  id  de  D.  Antonio  M.  Goma.. . .  170 

»  Nicolasa  Balido,  id  de  D.  Rafael  Cores .  205 

*  Peregrina  Jarrín,  id  de  D.  Manuel  Lorenzo.. -  122 

»  Pilar  Gómez  id  de  D.  Braulio  Amaro . ■  205 

*  Paz  Lando,  id  de  D.  Rogelio  Sáinz . . .  122 

>  Pilar  Sisto,  id  de  D.  Manuel  Esperante .  300 

»  Pura  Jorquera,  fd  de  D.  Emilio  Martínez.. .  265 

»  Rosa  López,  id  de  D.  Valentín  Piñeiro.. . .  134 

»  Ramona  Ramos,  id  de  D.  Antonio  Beltrán .  110 

*  Rosa  Barcia,'  id  de  D.  José  Segundo . 217 

»  Rafaela  Elicechea,  id  de  D.  José  Gasalla .  348 

'  »  Rosario  Braje,  id  de  D.  Francisco  Otero .  265 

»  Rita  Gancedo,  id  de  D.  Fernando  Leal .  217 

v  »  Rosario  Ordóñcz,  id  de  D.  Jacobo  Rodríguez  ...  18a 

*  Sofía  Caruncho,  id  de  D.  Daniel  Silva .  99 

»  Socorro  Estudillo,  id  de  D.  Manuel  Sánchez.  .  •  •  265 

»  Sabina  Márquez,  id  de  D.  Ricardo  Montero. -  324 

»  Tomasa  Bestard,  id  de  D.  Andrés  Lamas.  -  -  •  •  •  ♦  182 

*  Teresa  Martínez,  id  de  D.  Francisco  Domínguez.  300 

*  Victorino  Pombo,  id  de  D.  José  F.  Calazas - - -  217 

La  suma  total  de  lo  que  la  Sociedad  paga  por  pensio- 

nes  al  año  es  de- . . . . 23.732  99 

NOTA.— Durante  et  afta  que  hoy  termina,  han  ocurrido  las  alteraciones  siguientes: 
ALTAS.— D.*  Josefa  Santamaría.  D.*  Maris  Rivas  y  D.*  Rosa  Fontanez. 

BAJAS.— D.*  Carolina  Anido,  Srta-  Edeivina  Cupeiro,  Srts.  Paz.  Soto. 


Beiacite  it  las  stísres  sacias  existentes  es  31  úi  Diciastirs  da  1918. 


XX  Angel  Lloveres  Gramola. 

»  Andrés  Roig  Ferré. 

»  Angel  Lapique  Lago. 

.  *  Angel  López  Herrera.  . 

*  Andrés  Sánchez  Sánchez. 

»  Andrés  Galán  Delgado. 

»  Antonio  Vázquez  Delgadp. 

*  Antonio  López  López. 

»  Aurelio  Fernández  Castro. 

*  Agustín  Prieto  Barros. 

*  Antonio  Millón  Ferér. 

*  Antonio  Ruíz  Medrano. 

»  Andrés  Fontenla  Painceira. 

*  Andrés  Lago  Rico. 

*  Augusto  Lorenzo. 

»  Joaquín  Yarza. 

*  Mario  Seoane. 

»  Victoriano  Medina. 


»  José  Ramón  Martínez. 

*  Santiago  López  Jiménez. 

»  Baldomcro  Riobó  Mauríz. 

»  Bartolomé  Vázquez  Eiras. 

*  Demetrio  Vázquez  Lage. 

»  Edmundo  Sanjuan  Arrnesto. 
»  Emilio  Gómez  Uriarte. 

»  Eduardo  Montero  Vázquez. 

»  Enrique  Rivas  Martínez. 

»  Ernesto  Cebreiro  Corral. 

»  Eloy  Sáiz  Cárdenas.  , 

»  Francisco  Gómez  López. 

»  Federico  Lacosta  García. 

»  Félix  Badía  Marcenal. 

»  José  Bermejo. 

»  Nicasio  Pita. 

*  Fernando  Cabarcos. 

»  Mario  Corcucra. 
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»  Francisco  Gisbert  Cantó. 

*  Felipe  Martínez  Sardina. 

*  Francisco  Gómez  Carrasco. 

*  Félix  García  Carreño. 

*  Francisco  Manuel  Pita. 

*  Francisco. Hernández  Segura. 

»  Fernando  Perillc  Pita. 

*  Gerardo  Prieto  Barros. 

*  Gerardo  Regó  Blanco. 

»  Hermenegildo  López  Simonet 
»  Juan  Cebreiro  Bello. 

»  José  Cornide  Leira. 

»  Juan  Castro  Prados. 

»  José  Dopico  Gómez. 

*  Juan  Pantfn  Alvarez. 

*  Juan  Martín  Dopico. 

»  Juan  Carrero  Toimíl. 

»  José  Rodríguez  Taboada. 

*  Juan  Gómez  Ruíz. 

*  José  Díaz  Robles. 

*  José  Acosta  Suárez. 

1  Juan  Mayobre  Alonso. 

*  José  Carmona  Gallardo, 

*  José  Hernández  Paredes. 

6  Joaquín  García  Bautista. 

1  José  Manso  Díaz. 

»  Juan  Manso  Díaz.  '^5,^ 
9  Juan  Méndez  Maceiras.  MO  Cn  i 

*  José  Garófano  Muñoz. 

*  José  Tornell  Alvarez. 

*  Juan  Aguilar  García.- 

*  José  Montero  Vázquez. 

*  José  Campoy  Avellán. 

*  José  Mato  Alvarez. 

*  Juan  Ocampo  Alonso. 

*  Joaquín  Rodiles  Quintana. 


*  José  López  Valclla. 

»  Juan  Camba  Lago. 

»  José  Marón. 

»  Juan  Alvariño. 

*  Luís  Picos  Vizoso. 

*  Manuel  Cerneira  Barros. 

*  Manuel  Piedra  Vázquez. 

*  Manuel  Pió  Díaz. 

»  Manuel  Arcos  Pintos. 

*  Marcial  Cid  Mayobre. 

*  Manuel  Osorio  Echevarría. 

»  Manuel  López  Otero. 

»  Matías  Cobas  Coll. 

*  Manuel  Prado  Regueiro. 

»  Manuel  Baña  Conejero. 

*  Manuel  Grandal  Saavedra* 

»  Manuel  García  Planchón. 

»  Nicolás  Picallo  López. 

*  Nicasío  Tellatlo  Montero. 

*  Nicolás  Marzoa  López.  __ 

*  Pascual  Gómez  Vila. 

»  Pedro  Laria  Albíach. 

»  Pedro  Arévalo  Santamaría» 

*  Ramón  Cores  Otero. 

*  Romualdo  Lima  Quijano.  • 

*  Robustiano  Vázquez  Vizoso. 

*  Ramón  Valdemk  López. 

*  Rafael  Sánchez  Montero.  ~  ^ 
»  Ricardo  Sanies  Fontela. 

*  Rafael  Costea  Aguirre. 

*  Ramón  Loureiro  López. 

*  Salvador  Cañas  Vulpe. 

»  Saturnino  Uriarte  Arrech. 

»  Víctor  Blanco  Rodrigo. 

*  Victoriano  Balido  Brage. 


NOTA.— Durante  el  transcurso  de  este  año,  han  sido  alta  los 
señores  siguientes:  ' 

ALTA. — D.  José  Bermejo,  D.  Nicasío  Pita,  D.  Fernando  Cabar- 
eos,  D.  Mario  Corcuera  y  D.  Segundo  López.  .  ■ 

BAJAS. — D.  Manuel  Pardo  de  Audrade,  D.  Francisco  Aspiaztl, 
D.  Nazario  Ledo,  D.  Eladio  Zarzuela,  D.  Enrique  Laptque  y  D.  Er~ 
nesto  Cebreiro. 


Secc\6t\  3^dm'u\\a^aU\ja. 

Cuenta  de  ingresos )  gastos  ocurridos  durante  el  cuarto  trimestre  del  año  actual, 


Captlai  Fomlo  Fundo 

A  imponer.  para  garlo*.  de  penaioner.  TOTAL 

Pías,  Cía  Pía».  Cl*.  Pía»,  Cía.  Pin»,  Cl«. 


INGRESOS 


1  Por  SU  cuntas  do  socios,  deducido  ol  lo  por 

¡  ciento...... . . 

|  Impone  do  eso  15  por  ciento.  .  . . . . 

¡  Por  la  indemnización  do  los  auxilios  facilitados  á 

varios  socios . . . 

]  Por*  devolución  do  una  parto  dolos  auxilios  que 

1  hay  facilitados . . . . 

Por  la  indemnización  para  el  Boletín  niíin.  108.. 
i  Por  la  renta  del  capital  qno  poseo  la  Sociedad  en 
i  títulos  do  la  Deuda  interior,  deducida  la  Cío- 

i  misión . . . 

Por  transferencia  de  50  Boletines  para  la  Com 

i  paíiin  Trasatlántica . . 

|  Por  demora  on  los  pagos . 

|  Por  franqueo  do  cartas . 


Suma . 

Existencia  en  l.°  de  Octubre. 

TOTAL . 


1 .630*00  *s  ¡  »  1.530*00 

»  270‘00  j  »  270‘00 

■  I  390 ‘90  390‘90 

114*43  *  j  >  114*43 

»  23*81  j  »  23‘80, 


6.925*75  5.925*75 
>  87*40 


37*40 

> 

» 

» 

2*99 

* 

0*45 

» 

1,G44*43 

* 

331‘G5 

0.319*64 

1.114*57 

95*38 

- 1.546*29 

529'SG 

427*03 

7.8G5‘93 

GASTOS 


Por  114  pensiones  á  viudas  y  huérfanos  do  socios 

fallecidos . . . » 

Por  auxilios  facilitados . „ .  IGO'OO 

Por  consumo  do  energía  eléctrica, -durante  los  me¬ 
ses  do  Septiembre,  Octubre  y  Noviembre .  » 

Por  impresión  del  Boletín  número  168.. .  .*, .  » 

Por  el  alquiler  trimestral  do  la  Casa-Sociedad. ...  » 

Por  ol  sueldo  trimestral,  al  Conserje . .  » 

En  gastos  do  Secretaría . » 

Para  la  Lotería  de  Navidad . * .  » 

Por  un  trimestres  al  vigilante  nocturno . .  » 

Por  compra  do  2.000  pesetas  nominales. . . .  1.560  00 

Suma  y  sigue .  l.flO'OO 


» 

5.913*62 

5.913*62 

»  : 

i 

150*00 

32*34 

9 

32*34 

69*00 

* 

69*00 

135*00 

» 

~  135*00 

120*00 

»  . 

120*00 

10*00 

* 

10‘0C 

10*00 

» 

1Ú;00 

3‘OC 

3*00 

» 

» 

1.560*00 

379*34 

5.913*62 

8.002*96 

Capital 

Fondo 

Fondo 

1 

A  imponer. 

para  gistoe. 

tlr-  prnslonrs. 

TOTAL  ; 

Put.  -  Ci».  ! 

ln»i.  ci, 

t’lif.  Cts, 

Pu».  Cu. 

.  Suma  anterior. ...... 

1.710*00 

379*34 

5  913*32 

1 

8.002*96 

Por  recibo  do  correspondencia . . . 

*  j 

*  ■ 

4*30 

4*30 

Por  imprimir  100  circulares . 

» 

6*50 

* 

5 ‘50 

Por  una  caja  de  sobres  do  cartas. . . 

> 

2*00 

Y 

2*00 

|  Aguinaldos . 

» 

7  60 

» 

7  *üf» 

En  diversos  gastos . . . . . 

» 

4*45 

Y 

4*15 

Suma . 

1.710*00 

103*09 

5  913*62 

8.026*71 

{ 

RESUMEN 

1 

i 

1 

i 

*  Ingresos . 

529*86 1 

427*03 

7.865*93 

S.822‘82 

i  •  Basles . 

1.710*00 

403 ‘09 

5.913*62 

8.026‘7l' 

1  Diferencia  para  l.°  de  Enero  de  1920.. . . 

-1.180*14 

23*94 

Í.952'31 

796‘ 1 1 

Capital  tjue  posee  la  Sociedad  en  el  día  de  la  (celia. 


JES  3MT  G  ¿Ah.  Jf 


Ptas.  Cts. 


En  efecti  yo . . . * . * . . . .  •  -!o  - 

Diferencia  entro  los  auxilios  facilitados  y  las  cantidades  devueltas  . . .  22.46c*25 

'*  En  títulos  do  ln  Deuda  interior . . . - . *  •  •  - -  3.000‘00 

Depositado  en  ia  Sucursal  del  Banco  de  Espada  en  la  Coruña. 


En  títulos  do  la  Deuda  interior  con  inclusión  del  fondo  de  pensiones  yelde 


-  gastos . 

*  Eu'efectivo  .  ?. 


í 3  9.600*00 
1  20‘00 


El  Ferrol,  31  de  Diciembre  do  1919. 

£1  tWdcilc, 

FRANCISCO  GOMEZ 


El  Conudor, 

KOBUSTÍANO  VAZQUEZ 


